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Die Eifenbahnen im Defterreichifeben Raiferftaate. 





A. Staatd: Eifenbahnen. 
A. Im Allgemeinen. 
(Seite 16.) *) 


Die oberſte Leitung der Staatsbahnen ift dem Freiherrn Kübek 
von Küban als Präfiventen der 8. 8. allgemeinen Hoffammer anvertraut; 
Referent in allen Staatseifenbahn- Angelegenheiten bei dem K. K. Hofkam— 
mer-Präfivium ift der K. K. wirkliche Hofrath der allgemeinen Hoffammer, 
Nitter v. Kremer. 

Unter dem R. 8. Präfiventen der allgemeinen Hoffammer fteht die Ge— 

neral-Direftion der Staats-Eifenbahnen, welche als eine felbft- 
ftändige technifch-adminiftrative Behörde zur unmittelbaren Gefhäftsbefor- 
gung in allen die Staats-Eifenbahnen betreffenden Angelegenheiten und zur 
Bollziehung der in diefer Hinficht Allerhöchft vorgezeichneten Grundſätze ein- 
gefeßt iftz an die Spitze derfelben wurde der 8. 8. Hofrath Hermenegild 
Francescont geftelltz ihm fteht als Adjunft der K. K. NRegierungsrath 
Franz Zellner zur Seite. Für die Leitung und Ueberwachung der techni- 
ſchen Ausführung der Eifenbahnen und für deren Betrieb find drei Inſpek— 
toren beftellt, von denen der K. K. Rath und Inſpektor Dr. Ghega bie 
Auffiht über die Bauten ſüdlich von Wien führt, während der K. K. In— 
ſpektor Negrelli diefelbe Funktion auf den von Wien nördlich gelegenen 
Bahnen ausübt. 
Der K. K. Inſpektor Schmid Teitet fämmtliche Gefchäfte des Betriebes 
der Staats-Eifenbahnen, beforgt alle dahin gehörigen Gegenftände, die An- 
fhaffung der Mafchinen und Wagen, die Einrichtung der Werfftätten und 
Stationsgebäude und verfaßt die Inftruftionen für das Betriebsverfonal. 


*) Die unter den Hauptrubriken angegebene Seitenzahl bezieht ſich auf das früher er- 
fhienene Hauptwerf, wovon die jesige Darftellung eine Fortfesung ift. 


Als rühmend herborzubeben wäre hier noch, daß Defterreih ſich durch 
geeignete Manfregeln den erforberlihen Bedarf an Eifenbahnfchienen in den 
letzteren Jahren im Inlande verfhafft bat. Bis zum Jahre 1843 Tieferten 
die fünf Walzwerfe: Neuberg in Steiermark, Prävali und Frantſchach in 
Kärnthen, Witfowig und Zöptau in Mähren nachftehende Quantitäten: 

1837. 1838. 1839, 1840, 184, 1842, 1843, 

(in Zentnern,) 
Neuberg . 1257 8775 3921 10126 9433 5986 21489 
Prävali . . 4000 20442 23000 22282 30200 30000 48135 


Frantſchach. — — — 28163 29207 8692 31560 
———— . 3541 18642 30107 19719 30352 27705 56152 
Zöptau . — — 5000 1008 6000 6000 14000 






Zufammen 8798 47859 
Diefe fleigende Erzeugung von Rails auf den inländifchen Walzwerten 
wirfte natürlich auf die Verminderung der Einfuhr vom Auslande fehr be- 
deutend; denn es betrug die Einfuhr: 
| im Jahre 1837: 5889 Zr. 
- = 1838: 39936 = 
- = 1839: 6742 = 
5 - 184: 18328 = 
- = 1841: 4507 = 
In ven Jahren 1842 und 1843 fand feine Einfuhr mehr Statt. 
Der Gefammtverbraud an Eiſenbahnſchienen vom Jahre 1837 bis 1843 
war demnach 683295 Ztr. 


B. Die einzelnen Linien der Staats - Eifenbabnen. 


1. Wien-Prag oder vielmehr Dlmüß- Prag. 
(Seite 35.) 


a. Geſchichte verfelben*). 


Der Unterbau der Bahnftrefe — einen Bauaufwand von mehr ale 
63 Millionen Gulden Konv. Münze erfordernd — wurde in 4 Seftionen zu 
verfchtedenen Zeiten zur Ausführung im Konfurrenzwege öffentlih ausgebo- 
ten und von den Gebrübdern Klein, welche früher den größten Theil der 
Ferdinands-Nordbahn ausgeführt hatten, erftanden. Die Sektion Olmütz- 
Trüban, 124 Meilen lang, wurde im September 1842 begonnen, der Voli- 
endungstermin auf Ende Auguft 1844 feftgefegt. Die beiven Sektionen von 
Böhmifh-Trübau bis Pardubis, 7 Meilen, und von Kogitz, nächft Elbetei— 
nis, bis Prag, 10 Meilen, wurden im Juli 1843 erftanden, mit der Ver— 


*) Für die Darftelung der Verhältniffe der Staatöbahn ift ein Beſuch derfelben im 
Auguft d. J. und die bei diefer Gelegenheit erlangten Nachrichten von weſentlichem 
Vortheile geweſen. 
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bindlichkeit der Herftellung bis Ende Juli 1845. Derfelbe Herftellungs- 
Termin wurde für die erft im Juli 1844 zur Ausführung überlaffene und 
im Dftober 1844 in Angriff genommene lebte Sektion der + Meilen langen 
Zwifchenftrede von Parbubig bis Kogitz beftimmt, Da aber der bei weitem 
größere Theil der 3 erften Sektionen ſchon ein Jahr vor dem anberaumten 
Termine größtentheils ausgeführt wurde, fo Fonnte auch der von den Ge— 
brüdern Klein ebenfalls erftandene Dberbau, welcher über 203400 3tr. 
Schienen und Schmiebeerfen, 68400 Ztr. Chairg und dann über 320000 Stüd 
Längen- und Duerfchwellen erforderte, früher in Angriff genommen und ber 
ganze Bau raſch gefürbert werben. 

Auf der erften Sektion, Ofmüs-Trübau, war die Strede von Olmütz 
bis Landskron in einer Ränge von 10 Meilen fammt allen. Stationspläßen 
und Wächterhäufern Anfang Februar 1845 gänzlich vollendet, und es wurden, 
nachdem am 12, Februar 1845 die erfte Probefahrt unternommen worden, 
feit diefer Zeit Fahrten gemacht, jedoch Iediglih für die Zwede der Bahn 
ferbft, namentlich um den Transport der in den verfchiedenen Stationspläßen 
der Kaiſer-Ferdinands-Nordbahn bisher deponirten K. K. Staatsbahn-Effef- 
ten, Baumaterialien ꝛc. zu beſorgen. Der in dieſer Sektion hinter Lands— 
kron belegene Triebiger Tunnel war damals bereits ganz burchgearbeitet und 
eingewölbt, die Fagaden an beiden Eingängen vollendet, und es erübrigte nur 
noch die reine Ausarbeitung der Sohle, deren Vollendung bis Ende April 

eſchah. 

Von Triebitz aus und auf der ganzen zweiten Sektion bis Pardubitz 
war der Unterbau, mit Einſchluß des Tunnels bei Chotzen, im April bis auf 
die Schlußarbeiten an den zwei großen‘ Brüden, zwiſchen Wildenſchwert und 
Ehoten, beendigt und von den Dberbau-Arbeiten waren fammtlihe Wächter— 
bäufer und Bahnhofsgebäude dritter Klaffe vollendet. Die Schienenlegung 
wurde fo betrieben, daß der Dberbau gleichzeitig mit den Gebäuden ber 
größern Bahnhöfe zu Trübau und Pardbubis im Monat Mai hergeſtellt 
war. 

Auf der übrigen, 14 Meilen langen Strede von Parbubis bis Prag 
wurde der Bau fo gefördert, daß bereits im Anfange Auguſt auf der gan- 
zen Bahn von Olmütz bis Prag Probefahrten gemacht werben konnten. 
Da nun auch die großartigen Bauten des innern und Außern Bahnhofes 
zu Prag feit ihrem am 15. Dezember 1844 erfolgten Angriff fo bedeutend 
gefördert waren, daß fie als vorläufig vollendet angefehen werben konn— 
ten, fo fand am 20. Auguft 1845 die feierlihe Eröffnung der Bahn Statt. 
Die regelmäßigen Fahrten für den Perfonenverfehr begannen am 1. Sep- 
tember, für den Güterverkehr dagegen am 1. Dftober veffelben Jahres, 

Auf der Zweigbahn von Brünn bie Böhmifh-Trübau find die 
Arbeiten feit Oftober 1843 in größter Thätigfeit. Die Strede von Brünn 
bis Blansfo ift im Bau begriffen und von Blansfo bis Böhmifch- Trübau 
haben die Arbeiten begonnen, Bei der großen Energie, mit welcher überall 
der Bau der Staats-Eifenbahnen betrieben wird, fteht die Eröffnung diefer 
Bahn im Jahre 1847 zu erwarten, 


Die Ausführung der Bahnftrede von Olmütz bis Prag war dem K. K. 
Dberingenieur Keiffler, welcher den Unter- und Oberbau von Olmütz bis 
Pardubis, und dem K. K. Oberingenieur Perner, welcher den von Pardu—⸗ 
bis bis Prag ausführte, übertragen. Die fpeziefle Ausführung der Hodh- 
bauten war dem 8. K. Oberingenieur Jüngling anvertraut. Die Haupt- 
unternebmer des Unter- und Dberbaues waren die Gebrüder Klein; auch 
die Hochbauten waren zum Theil von ihnen übernommen, theils wurden fie 
von den Brüdern Fleifhmann und andern Unternehmern ausgeführt. Für 
ven Bau des Prager Bahnhofes geſellte fih den Bene Klein noch 
Adalbert Lanna bei. 


b. Richtung und Länge der Bahn, Bahnhöfe*). 

Die Anlage der Eifenbahn zwifhen Wien und Prag zeigte ſchon in 
der Wahl und Beftimmung der zwedfmäßigften Trace nicht gewöhnliche 
Schwierigkeiten, und eg erforderte diefe Arbeit einen fihern und praftifchen 
Di, fo wie die umfaffendften Vorftudien. Es famen bei dieſer Verbin- 
dung der Hauptftadt Böhmens mit Wien drei von einander ganz verfchie- 
dene Richtungen, von denen jebe wieder verfchievenen Abweichungen unter- 
lag, in Betracht. Hieraus ergaben fich die ante — zwi⸗ 
ſchen beiden Hauptſtädten: 


I. Weſtliche Richtung von Wien über Stockerau durch das füdliche 
Böhmen. 

I. Nordweſtliche Richtung von Wien über Stockerau durh Mähren 
über Znaim und Iglau; oder, mit Benusung der Nordbahn, big 
Branowitz nah Iglau; oder über Brünn, und zwar entweder durch 
das Schwarzawathal nah Saar oder durd) das Zwittawathal, nach 
Böhmiſch-Trübau gegen Prag. 

IM. Richtung von Wien über Olmütz gegen Prag. 


Auf diefen drei Hauptrichtungen wurden nun .auf Befehl der Staats- 
verwaltung im Jahre 1842 die zu wählenden Tracen durch drei Abtheilun- 
gen von Ingenieuren unterfucht, und es wurden 7 Tracen durch drei Ab- 
theifungen von Ingenieuren vollftändig bearheitet, deren allgemeine Befchrei- 
bung in nachftehender Tabelle enthalten ift. 


*) Bei Beſchreibung der Bahn find die als Manufkrivt gedruckten „Statiſtiſch-topo— 
granhifchen Notizen über die K. 8. Staats: Eifenbahbn von Olmütz nach Prag‘ be: 
nutzt. 


Ueberſicht 


der 
fieben Tracen, 
welche 
für die Olmütz-Prager Eiſenbaben 
von den 
hierzu beauftragten K. K. Oeſterreichiſchen Ingenieuren 


unterſucht wurden. 
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zu erfieigende Waſſerſcheiden. Länge d. Babnlinien, Bereönete ä 
u ‚Iso. erfiellungss _ nmerkungen, 
pP}: 8. Es — ® koflen s die größten Steigungen, die KRumfibanten 
sal=s as 28] der abfoluten und den Betrieb betreffend, 
wiſchen b. sr 135 | 2% 29€ Länge. 

—182132 5553 

* ar gen 

Aug. [Mel] Meil,]| Meil. | Kone. Dünze. Bon Stolzendorf bis Radin— 

gersborf kommen Gefälle vor wie 

Donau u. d. Moldau 11878 1:80,52,92;5 — bei Techow Stei- 
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Faffen wir nun die aus den gemachten Unterfuchungen der Tracen ber- 
vorgehenden Refultate zufammen, fo folgt, daß, wenn man auf den Linien 
von Stoderaun durch das fünlihe Böhmen, oder auf denen von Stoderau 
über Znaim und Iglau, oder von Brünn nah Saar, Chotieborz u. f. w., 
oder von Branowitz, Iglau u. f. w. (die 5 Tracen in der I. Richtung) eine 
Eifenbahn hätte anlegen wollen, biefelbe, um den Uebergang über die Waffer- 
fheiden durch dazu geeignete Steigungen zu erzwingen, eine bedeutend grö- 
ßere Länge erhalten hätte, als es bei den über Brünn und Olmüß ange- 
legten Eifenbahnen der Fall ift, und daß die Baufoften der beiden erftern 
Bahnen beinahe noch einmal fo groß gewefen wären. Hätte man eine ber 
Tracen 1, 2 und 3 in ber II. Richtung gewählt, fo würde man Kunftbauten 
haben errichten müffen, deren Ausführung fehr koſtbar gewefen wäre. 

Es waren alfo, vom tehnifhen Standpunfte aus betrachtet, zur Ber- 
bindung der Städte Wien und Prag bauptfählih die Tracen über Brünn 
und Olmütz zu wählen. Jene über Olmütz wurde aber deshalb früher in 
Angriff genommen, weil die Ausführung derfelben die wenigften Schwierig- 
feiten darbot und weil durch diefe Bahn Böhmen mit Schlefien und Gali- 
zien in nahe Verbindung gebracht wird, 

Wir gehen nun zu der Befchreibung der beiden Tracen, von Olmütz 
und Brünn aus, über. 

Die Königl. Staats - Eifenbahn von Olmütz bis Prag rüdt von Often 
gegen Weften vor, durcdhfchneidet in Mähren den Olmützer, in Böhmen den 
Chrudimer, fo wie den Kaurzimer Kreis und berührt die Grenze des Czas— 
lauer und Bidezower Kreifes. 

Bom Bahnhof der Kaifer Ferdinands-Nordbahn zu Olmütz ausgehend, 
entwicelt fi) die Bahn in der Thalfläche der March, berührt vie erfte Sta- 
tion Stephanau an der Oslawa, nachdem fie bei Brzeft eine Wendung nad 
Weſten gemaht und die Chauffee von Olmütz nah Mährifh-Neuftadt ge= 
freuzt bat, ferner die Stationen Schwarzbach, Müglitz, Lufawes und Hohen- 
ftadt. Bei letzterer Stadt verläßt die Bahn die Thalflähe der March, um 
fih dem Laufe der Sazawa bis zur Waſſerſcheide des Donau- und Elb— 
gebiets bei Triebig anzuſchließen, und geht durch die Stationen Hochftein, 
Budigsdorf, Sichelsdorf, bei welchem Orte fie die böhmifch-mährifche Grenze 
überfchreitet, und Rudelsdorf nah Triebitz. Bon Triebid aus durchfchneidet 
die Bahn das Thal der Trebowfa, gelangt, nachdem fie Böhmiſch-Trübau 
berührt bat, nach Wilvdenfchwert, am Eingange des ftillen Apler-Thales, an 
deffen jähe Wendungen fie fih genau anfchließt, geht dann an Brandeis 
vorbei und zieht fih nach Chogen, wo ein ſchmaler Gebirgsrüden das böh- 
mifche Gebirgsland vom Flachlande trennt. Ein durch diefen Berg getriebe- 
ner Tunnel öffnet der Bahn den Eingang in die Ebene, worauf fie, diefelbe 
in einer beinahe geraden Richtung durchfchneidend, zu den Stationen Zamrsk, 
Uhersko, Morawan und Parbubit gelangt. Bei diefer Stadt fchließt ſich 
die Bahn dem Laufe ver Elbe an, berührt die Stationen Przelautſch, Zaborz 
bei Elbe-Teinig und Neu-Kolin, nachdem fie jedoch, früher unterhalb Zaborz 
bei Elbe-Teinis die Felſenſchlucht überfchritten Hat, durch welche ſich die Elbe 
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drängt. Bei Neu-Kolin macht die Elbe eine Wendung gegen Norden, und 
eg rückt nun die Bahn über Petfchef bei Podiebrad, Böhmiſch-Brod, Auwal 
und Biechowitz gegen Prag vor, welche Stadt fie am Fuße des Zisfaberges 
erreicht und fih an deffen nördlichen Abhang bis zum Bahnhofe hinzieht. 

Die Länge der ganzen Bahn von Olmütz bis Prag beträgt 334 deut- 
fhe Meilen; die Gefammtlänge von Wien bis Prag 605 Meilen. 

Für fämmtlihe Staats-Eifenbahnen des Defterreichifchen Staats iſt 
von dem RK. K. Hoffammer-Prafivium die Beftimmung gegeben worden, daß 
die verfchiedenen Stationspläße, je nah der Wichtigkeit des nächfigelege- 
nen Ortes, in fünf Klaffen einzutheilen feien. Mit Ausnahme des Olmüger 
Bahnhofes der Kaiſer-Ferdinands-Nordbahn, an welchem vorläufig nur einige 
Bergrößerungen zum Betrieb der Bahnftredfe von Olmütz nach Prag vor- 
genommen wurden, liegen auf der neuen Bahnftrede zwifchen Olmütz und 
Prag 26 Stationspläße, von denen der Bahnhof zu Prag zur erften, der 
zu Pardubis zur zweiten, die Bahnhöfe von Hobenftadt und Böhmifch- 
Trübau zur dritten Klaſſe gehören. Die Zahl der Stationen vierter 
Klaffe iſt funfzehn, und zwar zu Littau, Müglis, Landskron, Triebig, Wil- 
denfchwert, Chotzen, Zamrsf, Uhersko, Morawan, Przelautfch, Elbe-Teinib, 
Neu-Kolin, Petſchek, Böhmiſch-Brod und Biehowis. Bahnhöfe fünfter 
Klaffe find zu Stephanau, Lukawetz, Hocftein, Budigsdorf, Rudelsdorf, 
Brandeis und Aumwal. 

Die Seitenbahn von Brüyn aus follte bei diefem Drte mit ver 
Raifer- Ferdinands-Norvbahn einen gefheinfchaftlichen Bahnhof erhalten, da 
aber der vorhandene zu Hein war und feine Lage eine zweckmäßige Ausdeh- 
nung nicht erlaubte, fo blieb nichts übrig, als einen Platz jenfeit der Straße 
nah Wien mit zum Bahnhofe zu ziehen, fo daß durch dieſe Hauptftraße 
beide Theile des Hauptbahnhofes getrennt bleiben. Bon Brünn zieht fi 
die Linie in dem fehr gefrümmten Thal der Zwittawa über Blansko, Zwit- 
tau und bei Körber über die Stromfcheide der Zwittawa und der Elbe nad 
Böhmifch-Trübau, wo fie im dortigen Bahnhofe der Dimüg- Prager Bahn 
einmündet. 

Die Länge diefer Bahnftrede beträgt 125 und die Gefammtlänge von 
Wien über Brünn nad) Prag 523 Meilen. 


c. Anlage- und Einrihtungsfapital. 

Daffelbe ift für die 334 Meilen lange Bahnftredfe von Olmütz bis 
Prag auf 17,559275 fl. oder 12,291493 Thlr. veranfchlagt; die Durchſchnitts- 
foften einer Meile berechnen fich alfo auf etwa 370000 Thlr. 

Für die Ausführung der 125 Meilen langen Zweigbahn von Brünn bie 
Böhmifh- Trübau beträgt dagegen der Anſchlag 8,99150% fl. oder 6,294053 
Thlr.; die Koften einer Meile ftellen ſich demnach durchſchnittlich auf etwa 
519300 Thlr. 


d. Steigungs-, fo wie Terrainverhältniffe. 

Bon Olmütz bot die 64 Meilen lange Thalflähe der March bis Hohen- 
ftabt, mit Ausnahme eines Einfchnittes im Walde bei Neufchloß und einiger 
Aufvämmungen, Feinerlei Schwierigkeiten. Das Gefälle auf dieſer Strede 
ift fo günftig, daß die flärffte Steigung nur ts beträgt und daß Steigun- 
gen wie 1 : 1500, 1 : 1300, 1 : 950, 1 : 800 auf Streden von 1200 big 
1500 Klafter Länge Statt finden. Bon Hohenftadt bis Luppele, wo die 
Bahn den Lauf der Sazawa verfolgt, dauern diefe günftigen Niveauverhält- 
niffe fort; von Luppele bis Budigsdorf iſt das Thal auf eine Länge von 
3 Meilen von Schluchten durchfchnitten, doch Fonnte man die Bahn mit 
mäßigen Krümmungen und ohne Qunnels fortführen; die Steigungen er- 
reichen in feiner Strede das Berhältniß wie 1 : 200, nur mußte die Sa— 
zama an einigen Orten regnlirt und mit 17 Brücken übergangen werben. 
Bon Budigsdorf bis Luckau, ja felbft bis zur Wafferfcheide bei Triebig, find 
die Niveauverbältniffe im Ganzen gleichfalls günftig, doch mußte ein über- 
wölbter Einfchnitt und ein Viadukt bei Budigsdorf, und zwar leßterer deshalb 
angelegt werben, um in diefem Dorfe fo wenig Häufer als möglich einlöfen 
zu müffen. Bei der genannten Wafferfiheive gebt die Bahn durch den 
268 Rlafter Iangen Tunnel von Triebig, welcher in einer Tiefe von 104 Klaf- 
ter unter dem obern Kamm des Berges in Febrigem Lehmbovden mit Ueber— 
windung ganz außerorbentliher Schwierigfeiten durchgetrieben wurde. Durch 
diefen Bau wird die Wafferfcheive von 227 Klafter auf 2164 reduzirt und 
die Steigung von Rudelsdorf aus bis zu derfelben in einer Ränge von 
14 Meile theilweife in dem Berhältniffe wie 1 : 150 und 1 : 200 erhalten. 

Bon Triebis bis Böhmifh-Trübau und von da bis Wildenfchwert, 
vd. h. auf 23 Meilen Länge, beträgt das Gefälle, einige Streden ausgennm- 
men, wo eine Steigung von 1 : 150 angenommen werben mußte, ebenfalls 
nicht über 1 : 200, Das Terrain ift aber vielfach durchſchnitten und es 
mußte die Bahn auf bedeutende Aufvämmungen gelegt und durch tiefe Ein- 
fihnitte geführt werden. Bei Wildenfchwert Tegt fih die Bahn an die viel- 
fahen Wendungen des ftillen Adlerthales, ſetzt ſechs Mal über die ftille 
Adler und geht bei Choten, wo ein fhmaler Bergrüden das Gebirgsland 
vom Flachlande trennt, durch einen 131 Klafter langen Tunnel, nach welchem 
fie unmittelbar in die Ebene gelangt und big gegen Kogitz und Elbe-Teinig 
unter den günftigften Niveauverhältniffen fortgeführt werben Eonnte. Bei 
Kogis aber mußten zwei Durchſtiche der Elbe von 300 Klafter Länge aus- 
geführt und bei Eibe-Teinig, wo fich die Elbe durch einen Engpaß drängt, 
mußte die Bahn in die Felfenwände am Yinfen Ufer eingefchnitten werden. 
Bon Elhe-Teinit bis zum Czernybach, unterhalb Böhmiſch-Brod, find die 
Niveauverhältniffe abermals fehr günſtig; dahingegen aber mußten vom 
Czernybach bis Aumwal, um aus dem Elbthal in das der Moldau zu gelan- 
gen, Steigungen von 1 : 150 angelegt werben; auch wurben bei Neu-Rolin 
auf einer Strecke von 300 Kfafter mehrere bedeutende Arbeiten vorgenom— 
men und die Bahn länge der Elbe hart an den Fuß der Felſen, worauf bie 
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Stadt gebant ift, hingeführt. Zwiſchen Auwal und Porzernis war das 
Terrain für die Führung der Bahn wieder vortheilhafter; von Porzerniß 
aber bis Prag mußten mehrere bedeutende und wichtige Kunftbauten ausge- 
führt werden. 

Die fpeziellen Steigungsverhältniffe auf der Bahn find folgende: 








Länge Höhe 





No. Ortslage der Trace. in tiber Steigen, Fallen, 
Klaftern, dem Nullpunkt. 
—— 101,60 
1 |Hradiich 1000,0 101,60 | horizontal 
2 | Hlufowig 23750 104,136 1: 950 
3 Brzeſt 770,0 105,200 1: 700 
4 107,0 105,209 gortgentat 
5 Stephanan 900,0 105,500 | 1 : 1500 
6 | Schrein 2000,0 108,300 1 : 800 
7 | Dreyböfen 2190,0 109,985 | 1: 1300 
8 1 Schwarzbad) 1233 2 113,414 1 : 350 
9 216,8 114,068 1 : 250 
10 367,0 115,268 1: 250 
11 | NReubof 1479, 121,131 1: 350 
12 139,3 121,131 PEN 
13 570,0 123,074 : 300 
14 78 123,074 Bern 
15 975,0 119,174 : 250 
16 380,0 119,174 — 
17 482,8 120,351 1:400. 
18 624,0 120,351 berigental 
19 | Moramigan 1147 ,8 124,207 : 300 
20 | Müglig 500,0 124,207 een 
21 433,2 122,874 : 400 
22 141,3 122,874 | horizontal 
23 750,0 124,457 1: 500 
24 FRibain 1050,0 127,874 1: 300 
2 209,7 127,874 | horizontal 
26 | Lufamweß 300,0 126,874 : 300 
27 184,2 126,874 | horizontal 
28 598,0 129,174 1 : 260 
29 292,0 129,174 | horizontal 
30 | Gr. Raafel 360,0 130,374 1: 300 
31 1318,9 135,0 | 1: 250 
32 200,0 136,134 er 500 
34 | Hobenftabt 324 137,383 berhontt 
35 | Remile 1150 141,983 : 250 
36 | Zuppelle 150 141,983 porigontat 
37 1350 147,383 1: 250 
38 | Hnieffe 200 147,383 borigontat 
39 600 149,393 : 300 
40 200 149,398 berhontt 
41 | Hochftein 850 152,193 : 250 
42 300 153,38 1 ' 500 
43 800 156,593 1: 2350 
44 250 157,093 1: 500 
45 | Zattenig 1900 164,693 1: 30 
46 1 Budigsdorf 381 164,693 | horizontal 
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No. 


Ränge 
Ortslage der Trace. i 


n 
Klaftern, 


1207 
250 
400 
Sichelsdorf 550 
718 
Lukkau 4714,8 
Thomigsdorf 344,3 
369,2 
186 
T riebiß 413,3 
2529,53 
Böhmiſch-Trübau 507,5 
188,0 
Parnik 1063,5 
158,0 
Nalhütten 677,6 
265,1 
Yangetriebe 850 
450 
Hibetten 70 
; 260 
Wildenſchwert 550 
200 
Kercharditz 450 
3550 
Rrandeis 1049,53 
all 
Chogen 350 
1575 
Srub 875 
Zamrsk 900 
1100 
Janewitſchekf 750 
Radhoſcht 600 
Sedliſchtky 950 
Opotſchno 400 
900 
Uhersko 600 
Turow 850 
Dreydorf 1000 
Morawan 750 
Sehndorf 800 
Koſchtenitz 600 
Hoſtowitz 1100 
Zminy 600 
650 
Studanka 7 
Wiſtrkow 300 
900 
Pardubitſchek 600 
Pardubitz 500 
985 
Switkow 605 
Srnojed 745 


Schr 


über 
dein Nullpunkt. 





169 ,;6 j 
170,064 
172,01 
174,364 
174,564 
205,996 
207,363 
210,398 
210,398 
209,743 
192,974 
191,154 
190,736 
183,713 
183,100 
178,493 
177,167 
171,500 
169,000 
162,555 
161,576 
159,900 
159,600 
158,000 
150,906 
147,511 
144,155 
142,163 
142,063 
131,563 
131,563 
125,563 
123,363 
120,863 
120,363 
117,696 
117 ,296 
115,296 
115,296 
112,888 
112,565 
114,368 
114,368 
113,618 
113,068 
111,068 
111,068 
108,901 
108,735 
105,755 
104,518 
104,818 
107 ,165 
107,165 
108,217 


—— — —— — — — — — —— — — —— — — — ———e — 


Steigen. 


1: 800 
I: 

1: 200 
1 : 220 
horizontal 
1: 150 
1: 175 
1: 150 
horizontal 


horizontal 
horizontal 


horizontal 
horizontal 


1: 500 
horizontal 


horizontal 


borizontal 


horizontal 


horizontal 
1 ; 500 


— —— — — — — — — — — — — — — — — — — — — 


Fallen. 


: 600 
: 150 
: 300 
: 500 
: 150 
250 
: 150 
: 200 
: 150 
: 180 
: 150 
250 
400 
500 
: #00 
: >00 
400 
; 00 
: 250 
: 500 
: 150 


: 150 
: 500 
300 


en 


: 300 
: 1000 
: 40 


— — 


1: 350 


— — ——— —— — rn 


Länge 9* 
Ortslage der Trace. in 

Klaftern. dem Hulpuntt. 
Krchleb 700 110,571 
' 410,8 110,816 
614 110,816 
1436 106,314 
Balle 1050 104,555 
700 103,755 
Przelautſch 300 102,757 
650 102,757 
700 101,582 
j 750 101,382 
Labetin 1450 101,157 
1100 101,157 
700 100,132 
Teltſchitz 450 100,879 
450 100,600 

Kogitz 200 100 
706 100,200 
550 101 ‚90 
491,5 101,300 
1200 98,900 
850 98,050 

1000 97 050 
550 97.050 
273 96,77 17 
2283,5 96,777 
998,: 96,777 

600 95,57 

250 95,577 
150 95,277 
Schönweid 3500 95,277 
750 96,777 
750 94,218 
=| 5 

97 
150 97 
700 95,111 
1055,5 98,136 
850 98,136 
400 98,847 
350 98,497 
200 98,497 
600 100 97 
708,2 102,520 
600 105,520 
1100 108,270 
633,1 108,270 
Böhmiſch⸗Brod 2000 122,370 
Roſtoklat 1100 127,770 
—* 1350 130, 20 
250 129,020 
450 127,220 
350 127,920 
300 128,020 
1100 126,170 
30 126,570 


Steigen, 


1: 300 
1: 800 
horizontal 


horizontal 
Horizontal 
horizontal 

1 ; 1000 


horizontal 
1 : 500 


horizontal 


horizontal 


horizontal 
eis 


"Horizontal 


horizontal 
1 : 500 


neun 
: 300 
— 
1 : 300 
horizontal 
1 : 750 


horizontal 


*8 


9— 
1 : 600 


1 : 500 


Fallen. 
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Sängt Söhe 
n 
Klaftern. dem —— 






Steigen. Fallen. 








126,870 
150 115,870 


borizontal 









1 

159 Biechowitz 300 115,370 1 : 600 
160 2050 109,512 1 : 350 
161 1150 104,512 1: 350 
162 750 102,179 1: 300 
163 500 101,112 1: 500 
164 | Xieben 1: 30 
165 | Earolinenthal 1 : 300 
166 | Prag horizontal 


e. Krümmungsverhältniſſe. 

Auf der Strede von Olmüs bis Hohenftadt fommen 10 Bahnfurven 
vor, von denen eine nach einem Radius von 200, die übrigen neun aber nad) 
Radien von 500 bis 2000 Klafter Eonftruirt find. Zwifchen Hohenſtadt und 
Böhmifh-Trübau hat die Bahn 12 Kurven mit Radien von 200 bis 250 
Klafter und 17 mit Nadien von 300 bis 1000 Klafter. Bon Böhmifch- 
Trübau bis Parbubi findet man 25 Kurven, darunter 9 nad Radien von 
150 und 250 Klafter; die übrigen Kurven find mit Nadien von 275 bie 
1700 Klafter angelegt. 

Zwiſchen Parbubig und Prag befinden ſich 45 Kurven, deren Halbmeffer 
150, 170, 200 bis 1000 Klafter betragen. 

Ueber die Steigungs-, Krümmungs- und Terrainverhältniffe 
auf ver Zweigbahn von Brünn bis Böhmifch-Trübau führen wir Nachfte- 
bendes an: 

Der höchfte Punkt der Bahn auf der Stromfcheide Tiegt 234,5 Klafter 
über dem Wafferfpiegel der Donau bei Wien und 130,5 Klafter über dem 
Bahnhofe bei Brünn. Die Länge von Brünn bis zur Stromſcheide beträgt 
84 Meilen. Bis Blansko ift das Thal fehr eng und die hohen, oft fleilen 
Bergwaͤnde, welche anfangs aus Granit, fpäter aus älterem Kalt und Grün- 
fand beftehen, treten nahe zufammen und bilden ein fchluchtenartiges, äußerft 
romantifches Thal, voll malerifher Anfichten. Obgleich auch hier die Hein- 
ſten Krümmungsradien von 200 und 150 Klafter Länge angewendet werben 
mußten, findet man dennoch bis Blansfo 10 Tunnels. Außerdem find 60 
Flußüberfegungen und in der Nähe von Brünn ein Viadukt mit 43 Bogen, 
von zufammen 178 Klafter Länge, fo wie mehrere fehr bedeutende Einfchnitte 
und Felfenarbeiten erforberlih, welhe bei Adamsthal eben fo großartig als 
Schwierig fih zeigen. Im Allgemeinen hat’ die Linie die Anfteigung der Thal- 
fohle, jedoch fommen auch ftärfere Steigungen vor, z. B. von 1 : 200, und 
zwar häufig durch die Tunnel hindurch, indem diefe durch ihre mehr gerade 
Richtung die Flußfrümmungen abfchneiven und das Gefälle auf eine fürzere 
Linie vereinigen. 
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Senfeit Blansfo nimmt das Thal einen mehr offenen Charakter an und 
die Linie geht in geraden Linien und großen Kurven über Zwittawka, Letto— 
wis und Brüfau nah Zwittauz nur einmal mußte bier eine Kurve von 
200 Klafter Radius angewendet werben, die übrigen find fämmtlich über 
300 Klafter. Das Projekt zeigt ein Steigungsmarimum von 1 : 200, bei 
Muslau zwei Heine Tunnel von 130 und 175 Klafter Länge, und 13 Thal- 
übergänge. Inzwifchen ſoll auch bier eine Steigung von 1 : 150 auf 14 big 
2 Meilen Länge fubftituirt und durch Anwendung flärferer Kurven die bei- 
den Tunnel abgefürzt, wo nicht vermieden werden, Die Linie ift fo gelegt, 
daß auf der Höhe nur ein höchſt unbedeutender Einfchnitt von etwa „5; Klaf- 
ter nothwendig ift, wogegen das Niederfteigen nah Böhmiſch-Trübau ein 
Gefälfe von 1 : 181 auf etwa 14 Meile Länge erforderlich macht. 

Die Länge der Bahnftredfe von Brünn nah Böhmiſch-Trübau beträgt 
12}, und die Gefammtlänge von Wien über Brünn nah Prag 523 Meilen. 


ſ. Art des Bahnbaues; bedeutende Bauwerke. 


Der Unterbau für die ganze Bahn und die ſämmtlichen Bauobjefte ift 
für ein Doppelgeleife hergeſtellt worden; die Kronenbreite der Bahn beträgt 
demnach bei Dämmen 25, in Einſchnitten von einem Grabenrande zum an— 
dern 24 Fuß. 2 

Die Seitengräben in Einfchnitten haben oben 9 Fuß, auf der Sohle 
14 Fuß Breite, 3 Fuß Tiefe und find auf den Seiten des Bahnbettes ein- 
füßig, auf der entgegengefeßten Seite aber in einer Fläche mit dem Ein- 
fohnitte geböfcht. Bei Wegeübergängen auf dem Niveau der Bahn gilt als 
Regel, daß diefelben auf 5 Klafter Entfernung vom Bahnrande an horizon- 
tal und fofort erft nah Umftänden mit 3 bis 6 Prozent fleigend oder fal- 
end angelegt werben. 

Die Seitengräben längs der Bahn find in quellenreichem, unzuverläffi- 
gen Grunde oder, wo an Breite erfpart werben foll, ausgemauert. Wo 
anftatt der Böfchungen Stüß- oder Futtermanern angelegt werden, erhalten 
diefe häufig folgende Konftruftion. Die gegen den Grund gefehrte Seite der 
Mauer ift vertikal, die obere Dicke derfelben beträgt 3 Fuß und die untern 


Dimenfionen werden nach der Formel 3! + = beftimmt, wo h bie Höhe 


der Mauer in Fußen ausdrüdt. Die Krümmung der Mauer im Lichthaupte 
ift mit einem Kreisbogen befchrieben. Für die Stärfe der Futter- und 
Wandmauern ift eine eigene Tabelle als Norm vorgezeichnet, nach welcher 
viefelben ausgeführt werden. Brüden und Durchläffe find, wo immer bie 
erforberliche Höhe vorhanden ift, gewölbt und zwar meiftens von Badfteinen, 
wobei für 4 Klafter Spannweite eine Gemwölbdide von 2 Fuß hinreichend 
erachtet wird. Ueber den Gewölben wird fo aufgemauert, daß das durch 
die Befchotterung der Bahn dringende Waffer Teicht abfließen Tann. Auf 
dieſe Uebermauerung kommt ſofort ein trockenes Backſteinpflaſter und auf 
dieſes ein Asphaltüberzug zu liegen, welcher das Waſſer in a weift, 
Oeſterr. Eiſenb. Fortſetzung. 
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die fih nach beiden Seiten 3 Zoll über die Stirn des Mauerwerks verlän- 
gern. 

Wo die Höhe eine Wölbung nicht zuläßt, ift der Oberbau der Brücken 
von Holz und beftebt bei Brüden von geringerer Spannweite aus geraden, 
einfachen oder über einander verzahnten Balfen, gewöhnlich 7 an der Zahl, 
nämlich 4 für die beiden Geleife, einem in ber Mitte und einem an jedem 
Rande. Die Bedefung gefchiebt durch quer übergelegte Bohlen, über welchen 
Längenhölzer in der Mitte und an beiden Seiten angebracht find, um fie 
fefter zu halten. 

Hölzerne Brüden von größerer Spannweite find meiftens nach Art ver 
Brüden ver Kaifer-Ferdinands-Norbbahn über die Donau Fonftruirt. 

Die auf verhältnigmäßig kurzer Diftanz zahlreichften Einfhnitte 
fommen am Ende ber mährifchen Sektion von Hohenſtadt bis Budigsdorf 
vor, zwifchen welchen beiden Drten die zahlreih vorfpringenden Gebirgs— 
Ausläufe 7 größere Einfchnitte meift bis zehn Klafter Tiefe nothwendig 
machten. Bon geringerer Tiefe, meift 5 bis 6 Klafter, dafür aber deſto Tän- 
ger, find die durch Abdachung des Grenzgebirges dieſſeit der mährifchen Grenze 
nothwendig gewordenen Einfchnitte, wovon der füdlih von Landskron bei 
Rudelsdorf 600, jener hinter Triebit auf der Wafferfcheive des Elb- und 
Donau-Gebiets 1%00, endlich der bei Roſtoklat nächſt Böhmiſch-Brod in ei- 
nem durch MWafferandrang und Konglomerat fehr erfchwerten Terrain 1600 
Klafter Länge umfaßt. Gleich hinter den Einfchnitten bei Triebit beginnen 
die zur Bewältigung der Terrainſchwierigkeiten nothwendig gewordenen um- 
fangreichen Aufdämmungen, davon mehrere in der Höhe von 7 Klafter, zur 
Veberfchreitung der engen Gebirgsthäler zwifchen Triebig, Böhmiſch-Trübau 
und Wildenfchwert; eben fo zwifchen Chotzen und Uhersko, dann zwifchen 
Ezerhenig und Böhmifh-Brod in der beveutenden Länge von 1200 bis 2000 
Klafter. 

Auf der 19 Meilen langen Bahnſtrecke zwiſchen Olmütz und Par— 
dubitz befinden ſich 348 Durchläſſe, Brücken und Wegeübergänge, wovon 
204 mit lichten Weiten von 3 bis 10 Klafter überwölbt, 144 aber mit Deff- 
nungen von 3 bis 11 Klafter von Holz hergeftellt wurden. Die bemerfeng- 
wertheften diefer Bauwerke find die Brücken über die March, über die Sa- 
zawa, über die Trebomwfa, über den Adlerfluß, über die Lauczna und über 
die Chrudinfa bei Parbubig. 

Die in diefer Bahnftrede vorkommenden wichtigen Bauobjefte des Un— 
terbaues find folgende: Die 55 Klafter Iange Brücke über die March 
bei Moramwiezan befteht aus 2 maffiven Stirn- und 4 maffiven Mittel- 
yfeilern, über welche eine Fahrbahn gelegt ifl. Drei diefer Mittelpfeiler 
fonnten auf dem trodfenen Lande, der vierte aber mußte im Fluffe felbft er- 
baut werben; ungeachtet man für die Dauer des Baues die March abgelei- 
tet hatte, war die Gründung deffelben bei dem häufigen Anfchwellen dieſes 
Fluffes fehr fhwierig. Der Bau begann am 20, September 1842 und war 
im November veffelben Jahres fo weit vorgefchritten, daß ſich ſämmtliche 
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Pfeiler über den höchſten Wafferftand erhoben. Gänzlich beendet wurbe die 
Brüde im Mai 1843, 

Ueber die Sazawa führen auf der 3 Meilen Iangen Strede von Hohen- 
ftadt bis Budigsdorf 15 fchiefe und 2 gerade Brücken mit einer Gefanmt- 
länge von 396 Klafter; drei derfelben find gewölbt und haben in 3 Bogen 
fihte Weiten von 15 und 16 Klafter, vierzehn aber find von Holz erbaut. 
Bei Tattenig fommt ein 150 Klafter langer und 11 Rlafter tiefer Einſchnitt 
vor. 

Der zur Verhinderung des Ablöfens der Felfen- und Erbmaffen bei 
Budigsdorf überwölbte Einſchnitt iſt 77 Klafter Lang. 

Auf der Wafferfcheive zwifchen dem Elb- und Donaugebiet bei Trie— 
big wurde da, wo fi in der weftlichen Sudetenfette bei dem Böhmifch- 
Trübauer Berge oder dem „Gabler die tieffte Einfattelung befindet, ein 
268 Rlafter Ianger Tunnel angelegt, deffen Bau bei der ungünfligen Be- 
Schaffenheit des Gebirges bedeutenden Schwierigfeiten unterlag, die aber in 
dem Zeitraume vom 2. November 1842 bis zum 2. Juni 1845 glücklich be- 
feitigt wurden. Die mühevoll gewonnene Deffnung mußte in den Wiber- 
Tagen ganz ausgemauert und dann mit Duadern an ber ganzen innern 
Fläche, wie oben fo auch unten gewölbt werben, fo daß der Tunnel ein 
durch die Berghöhlung gearbeitetes, aus Mauerwerk beftehendes und innen 
mit Quadern befleivetes Rieſenfaß von 280 Klafter Länge und 4 Klafter 
Lichthöhe bildet, und einen KRoftenaufwand von etwa 600000 fl. K. DR. (420000 
Thlr. pri. Kour.) und bios an Duaderfteinen über 1,200000 Rubiffuß er- 
forderte. | 

Die Arbeit begann mit, dem Abteufen von 5 Förder- und 2 Munb- 
fchachten, die von 40 zu 40 Klafter in der Linie des rechhfeitigen Wider- 
Lagers angelegt wurden. Die ſchwierigſten Seiten des Baues waren: bie 
Berfiherung der. in einem größern Querſchnitt ausgeführten Schachte gegen 
Senkung und Verdrehungen, die Erhaltung der beiberfeitigen Stollen ver 
erften Etage — die bei ver Beweglichkeit des Gebirges in Bezug auf Weite, 
Niveau und Richtung vielfeitigen Verſchiebungen ausgefegt wären — end- 
Ih die häufigen Hülfsbauten bei Firftendurchbrücen bei dem Abbau im 
Gewölberaum. 

Da ber Verkehr beim Baue, d. i. die Ausförderung des Gebirges und 
Beiftellung der Materialien, größtentheils nur durch die Schadhte Statt 
hatte (die 2 Mundlöcher bildeten nur zwei von den zwölf Angriffpunften), 
fo mußten in venfelben die Räume für das Ein- und Ausfördern getrennt 
und im Ganzen größer (die Förderſchachte 5 Klafter lang, 1 Klafter 3 Schub 
breit, der Hauptſchacht 5 Klafter 3 Schuh 3 Zoll lang, 2 Klafter breit, im 
Lichten gemeffen) gehalten werden, um in der gegebenen Zeit den Bau voll- 
enden zu können. 

Nicht weniger ſchwierig in der Ausführung geftaltete fih, der Größe 
des frei zu machenden Raumes wegen, die Aushebung und Abbolzung des 
Gewölberaumes. Außer der Setung der Dede ergaben fih im Verlaufe 
des Baues mehrere partielle Durchbrüche der Firfte, trotz der vorfichtigften 
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und mühevollſten Abfteifung der leßtern. Die Urfache diefer Firſtdurchbrüche 
ift in den Sandfchichten zu fuchen, die in allen Höhen, von der zweiten 
Tiefenflafter bis unter die Schienenhöhe der Bahn hinab, in einzelnen La— 
gern und mehr oder weniger mächtig fih binziehen, mit dem nahen Sand- 
fteingebirge fommuniziren und daher häufig ganz mit Waffer gefhwängert 
find. Diefelben verflachen ſich größtentheils gegen den öftlihen Abhang der 
Waſſerſcheide und mit einem rafcheren Gefälle als jenes der Bahn iſt. So 
wie fie nur durch den Firftentrieb durchfchnitten wurden, ergoß fi das Waf- 
fer in 2-—3—% Zoll flarfem Strahle und brachte bald Sand, Schlamm 
und Geröffe mit hereingefhwenmt, wodurch im Gebirge fi hohle Räume 
bildeten, die wieder durch die nadhflürzenden höhern Schichten eingenommen 
wurden, bis fich endlich die Wirfungen dieſer Entleerung felbft an der Erd- 
oberfläche durch trichterförmige Einſtürze von 4 bie 5 Klafter bern Durd- 
meffer und 8 big 10 Fuß Tiefe äußerten. Die Gewältigung eines ſolchen 
Bruches und die PVerfiherung der eingegangenen Firfte und Bruſt erforderte 
häufig 2 bis 3 Wochen lang die unabläffigfte Anftrengung. In einzelnen 
Fällen mußten z. B. mitten im Betriebe der weftlichen Strecken vom Haupt- 
Schacht und Förderfhacht der Weiterbetrieb ganz eingeftellt und die Arbeite- 
fraft jener des entgegenftehenden Ortes zugewendet werden, da man die ge— 
gen den Drt zu fallenden Sandlager vor fich hatte, die ohne Gefahr nicht 
mehr angegriffen werben durften. Die gewöhnlichen Folgen eines folchen 
Bruches waren, daß die letztern Sparrenwerfe — oft 3, 4,5 — ſämmtlich 
aus ihrer Lage gebracht und fammt der Sparrenbodzimmerung gebrochen 
wurden, was natürlich ein Eingehen der Bruft, Firfte und Ulmen nach fich 
309g, wobei bie Hölzer fo in einander verfhoben wurden, daß man beim Wei— 
terbetrieb ſolcher Streden oft nur mit Mühe den urfprünglichen Zweck und 
die Beftimmung der einzelnen Theile zu erfennen ‚vermochte. 

Die gewölbte Brüde über die Trebowfa ber Hüffbetten hat eine 
lichte Weite von 19 Klaftern; ihr Bau war mit manderlei Schwierigkeiten 
verbunden und es mußte der Bach abgeleitet werden, um die Brüdenpfeifer 
gründen zu fünnen. Bei Wildenfhwert mußten auf einer Strede von 400 
Klafter mehrere bedeutende Objekte ausgeführt werden, welche durch den 
Einfluß der Trebowka in den flillen Adlerfluß und durch die Offenhaltung 
des Verkehrs bedingt wurden. Ein über die Trebowfa führender Viadukt 
ſteht einerfeits mit einer 28 Klafter Iangen Wandmauer und der Ueberfahrt 
ver Straße nad Landskron, andererfeits mit einer zweiten, 33 Klafter Ian- 
gen Wandmauer und einer Brüde über den Mühlbach in ununterbrochener 
Berbindung. Diefes Baumwerf hat eine Länge von 107 Klaftern. 

Ueber den ftilfen Adlerfluß führen von Wildenfhwert bis Chogen mit 
einer Gefammtlänge von 141 Rlaftern ſechs Brüden, von welden fünf von 
Holz erbaut find. Die fehr bemerfenswerthe erfte Brüde mit 23 Klaftern 
Länge ift gewölbtz ihr Bau veranlaßte die Regulirung des Adlerfluffes bei 
und unterhalb Wildenfchwert, wie überhaupt diefer Fluß auf ſechs Strecken 
bedeutenden Korreftionen unterzogen werben mußte. 
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In dem weitern Lauf der Bahn erreicht man den Felfentunnel bei 
Chotzen, der 131 Klafter Lang ift, binfichtlich feiner Ausführung aber- nicht 
fo viele Schwierigfeiten bot als jener bei Triebig, jedoch wegen ber lackern 
Befchaffenheit des Gefteins mit Mauern ausgefüttert und überwölbt werben 
mußte. 

Zwei gewölbte Brüden mit 12 Klaftern, eine gewölbte mit 16 Klaftern, 
fo wie eine hölzerne Brüde mit 16 Klaftern Länge führen über die Lauczna. 

Bon den bis Parbubig errichteten zahlreichen Bauobjekten verdient nur 
befondere Erwähnung die unweit Pardubitz über die Chrudinfa führende 
Brüce von drei Deffnungen von je 8 Klafter Tichter Weite, mit deren Bau 
die Regulirung diefes Fluffes verbunden war. 

Auf der Bahnftrede von Pardubitz bis Prag find 134 Wegeüber- 
gänge und Durhläffe, darunter 19 in Berbindung mit Durchfahrten"und 
16 Brüden erbaut worden, von welchen letztern die Brüden über den Dau— 
brawafluß mit 12 Klaftern und die über den Kleinarfabah mit 24 Klaftern 
Länge, ferner die Brüden über den Poklabach und die 15 Klafter Yange über 
den Wegowkabach als die bebeutenpften hervorzuheben find. Won den fieben 
erbauten Viadukten find die bemerfenswertheften bei Wale, bei Elbe-Teinit 
und bei Auwal, welcher letztere das wichtigfte Bauwerk diefer Art auf der 
in Rede ftehenden Bahnftrede ift. 

Der auf einem Pfahlroft gegründete und mit mancherlei Schwierigfei- 
ten zu erbauen gewefene Viadukt bei Wale befteht aus fünf Bogen, von de— 
nen zwei als Durchfahrten dienen. Der auf einem Tiegenden Roſt gegrün- 
dete Viadukt bei Elbe-Teinitz befist 3 Bogen. 

Am 15. April 1844 begann ver Bau des Viadukts bei Auwal und fihon 

am 30, November 1844 feste der Erzherzog Stephan den Schlußftein ber 
Gewölbe. Auch diefes Bauwerk mußte bei der fchlechten Befchaffenheit des 
Baugrundes theils auf Pfahlroft, theils auf Tiegendem Roſt gegründet 
werben. 
Die meiften auf der Bahnſtrecke von Olmütz bis Prag beftehenden 
Bauobjekte des Unterbaues wurden aus Sandfteinguadern ausgeführt und 
machen fämmtlich durch richtige Anordnung der Verhältniffe und ſolide, da— 
bei mit einer gewiffen Nettigfeit verbundene Ausführung einen angenehmen 
Eindruck. 

Die bedeutendſten Fels-Abfprengungen waren außer dem bereits erwähn- 
ten Ehotener Tunnel, am linken Elbufer bei Teinig und Kolfin, in der Höhe 
von 17 Klaftern nothwendig und eben fo in der Nähe Prags am Ziskaberge, 
auf deſſen fo fteil abfallendem nörblichen Rüden nicht nur die Bafis des 
Bahnkörpers, fondern auch die denſelben fügende Anfchüttung dem Felfen 
abgerungen und das Nachrutfchen des zerflüfteten Gefteins fowohl oberhalb 
als auch unter der Bahn durch bedeutende Mauerwände verhindert werben 
mußte. 

Im Ganzen umfaßt der Unterbau in runder Zahl an Erbbewegungen 
1,385000, Felfenfprengungen 165000, Mauerwerk mit Mörtel von Ziegeln 
und Steinen 35000, trockenes Mauerwerk und Ufer Terraffirungen 13000, 
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Fafchinenbau bei Flußregulirungen 7200 Kubikflafter und 1,680000 Kubikfuß 
Quaderfteine. 

Hinſichtlich des Oberbaues der Bahn führen wir Nachftehendes an: 
Vorläufig ift die Eiſenbahn nur mit einem Geleiſe belegt, jedoch ift für die 
Strede von Prag bis Biechowitz die Legung des zweiten ©eleifes angeord⸗ 
net, und es liegt in der Abficht, diefes zweite Geleis nah Maaßgabe des ein: 
tretenden Bedarfs für die ganze Bahnſtrecke herzuftellen. Die Spurweite 
eines Geleiſes ift gleih mit der der Kaifer :Ferdinands;Mordbahn, 4 Fuß 
8: Zoll engl. (4 Fuß 64 Zol Wiener Maaß). Die Zahl der Geleife auf 
den Stationspläßen und Bahnhöfen richtet ſich nad) dem beftehenden und 
noch zu erwartenden größern oder mindern Verkehr. In den Stationsplägen 
fünftgr Klaffe ift nur ein Geleife vorhanden, in denen vierter Klafle find drei 
Geleſſe; die Stationen dritter, zweiter und erfter Klaffe haben vier, fünf und 
noch mehr Geleije. 

Für den Oberbau wurden aus Schmiedeeifen gewalzte, hochfantige, auf 
gußeijerne Stühle gelegte und mit eifernen Keilen verkeilte Schienen ange: 
wendet, die mit ihren Stühlen auf eihenen QDuerfchwellen ruhen. Lieber die 
hölzernen Brüden und an den Ausweichen in den Stationen find breitfüßige 
Schienen gelegt, welhe auf den Querfchwellen ganz einfach mit Hakennägeln 
befeftigt find und an deren Stoßfugen fehmiedeeiferne Schemel angebracht 
wurden. Die Schienen find größtentheils 173, jedoch aud 15 Schuh lang, 
das Gewicht derfelben beträgt 114 bis 12 Wiener Pfund für den Eurrents 
Schuh Wiener Maaßes; der Preis pro Zentner auf dem Eifenwerfe 9 Fl. 
30 Kr. oder 6 Thlr. 19 Ser. 6 Pf. Die Neigung der Schienenoberflaͤche 
gegen die Mitte der Bahn ift 1: 16. Die einfachen Stühle haben ein Ge 
wicht von 11 bis 12 Pfund, die doppelten von 16 bis 17 Pfund im Wiener 
Gewicht. Der Preis derfelden pro Zentner beträgt 6 fl. 54 fr. oder 4 Thlr. 24 
Sgr. Die Querfhwellen find 7 Fuß 6 Zoll lang und von der Mitte zu 
2 Fuß 6 Zoll von einander entfernt. Um aus dünneren Stämmen möglichft 
fantige, vom Splint befreite Schwellen gewinnen zu können, erhielten diefel: 
ben auf ihrer oberen Fläche eine geringere Breite als auf der unteren, naͤm— 
lich bei 6 Zoll Dicke oben 6 Zoll und unten 1 Fuß Breite, Auf den Streden, 
welche zuerft in Angriff genommen wurden, famen außerdem unter jede Stoß: 
ſchwelle, der Richtung der Schienen entſprechend, zwei Unterlagshölzer von 
3 Fuß Länge, 6 Zoll Die und 1 Fuß Breite zu liegen.  Späterhin wurden 
jedoch diefelben fortgelaffen. 

Der ganze Oberbau ift in ein Schotterlager gebettet, deflen Höhe in den 
Einfhnitten 2 Fuß 3 Zoll, in den Aufdämmungen aber 1 Fuß 9 Zoll beträgt. 
Der untere Theil der Bettung, auf welche nämlich die Schwellen zu liegen 
fommen, befteht aus gröberen, der obere Theil, welcher die Schwellen bedeckt, 
aus Kleineren Gefchieben oder gefchlagenen Steinen. Die ganze Schotter: 
maffe ift zu beiden Seiten mit 2 Fuß breiten Banfetten von Erde gefaßt,’ 
und fleine Abzugsgräben, in Entfernungen von 3 bis 4 Klaftern, führen das 
in der Schottermaſſe fid) fammelnde Tagwafler nach beiden Seiten durch die 
Bankette ab. 
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Die Entfernung eines Geleiſes vom andern beträgt zwifchen den Außern Schie: 
nenrändern 73 Fuß. Beim Legen der Schienen in Krümmungen wird, mit 
Beruͤckſichtigung der Zentrifugalkraft der Züge, die Äußere immer etwas höher 
gehalten als die innere, und zwar beträgt diefe Erhöhung bei einem Krüm: 
mungshalbmeffer von 

500 Fuß 2 Zoll 7 Linien, 
( 
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wobei eine Geſchwindigkeit von 4 bis 5 Meilen in der Stunde vorausgefeßt 
ift. Ebenſo wird in Krümmungen von weniger ald 2000 Fuß Halbmeſſer 
die Spurweite um 2 bis 4 Linien vergrößert, um die Reibung der Spur: 
kraͤnze an den Schienen zu vermindern. 

Ausweihbahnen wurden, je nach Umftänden, mit 60 bis 1000 Klafter 
Halbmeffer angelegt. Im erften Falle beträgt deren Länge in gerader Linie 
23,5, im zweiten 30,5 Klafter. Der bewegliche Theil der Ausweichung be: 
fteht in einer einfahen beweglihen Schiene von der Form J. Diefelbe ift, 
anftatt eines Charniers, an ihrem einen Ende mit je 4 Hafennägeln in zwei 
Unterlagsplatten feftgehalten und nur vermöge ihrer Biegſamkeit verrücbar. 
Die Ausweihfchienen gleiten auf fchmalen eifernen Unterlagsplatten, welche 
auf einer breiten Längenfchwelle befeftigt find, während diefe ihrerjeits mit den 
unterliegenden Querfhwellen zu einem Roſt verbunden ift. Die Kreuzungs: 
ftücfe werden durch gebogene Schienen und Gegenfchienen in Stühlen gebildet 
und ruhen wie der übrige Oberbau auf Querfchwellen. Die Ausrücftänder 
find von der einfachften Art und beftehen in einem vertifalen, fentrecht auf 
die Bahnachſe zu bewegenden KHebelarme, an deffen oberem Ende eine runde 
Signalfcheibe befeftigt ift, aus deren Neigung von oder zu der Mitte der 
Dahn der Mafchinenführer die Stellung der Ausweichung entnehmen fann. 
An anderen Orten finden ſich Ausrücftänder mit horizontaler Bewegung, 
bei denen über der Signalfcheibe für den Nachtdienft eine Laterne angebracht ift. 

Bon den Bahnhöfen ift der zu Prag von fehr bedeutender Ausdeh: 
nung, welche durd) die Bedeutung des Verkehrs, der einft dafelbft Statt finden 
dürfte, wenn die Entwicelung nicht allein des äfterreichifchen, fondern auch 
des ganzen deutſchen Eifenbahnneges feine Vollendung erreicht haben wird, 
vorgefchrieben wurde. Der für den Bahnhof erwählte Plaß befindet fi zum 
Theil zwifhen der Florenzs, der Reiter- und der Pflaftergaffe im innern 
Stadtraume und zum Theil außerhalb der Wallmauer der Stadt, jedenfalls 
aber an einem ſehr günftigen Plage, denn er ift der geeignetfte zur Verbin: 
dung mit der nach Dresden zu führenden Bahn; er liegt ferner in der Nähe der 
Mauths und Poftgebäude, der Tabakmagazine und vieler anderer öffentlicher 
Gebäude, und ift endlich nicht den verheerenden und "oft wiederkehrenden 
Ueberſchwemmungen der Moldau ausgefest, Durch die Feftungsmauer der 
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Stadt, welche an dem betreffenden Theile ganz niedergeriffen und mit ſechs 
großen Thoren — von denen die drei füdlihen für den Perfonens, die 
drei nördlichen aber für den Waarenverfehr beftimmt find — wieder neu 
aufgeführt wurde, iſt der Bahnhof in zwei Theile getheilt, welche mit dem 
Hauptzollamt fehr zweckmäßig in unmittelbare Verbindung gebradht find, ins 
dem man zwei Bahngeleife, welhe in dem großen Hof des Hauptzollamts 
und der Poftverwaltung auslaufen, im Niveau des Straßenpflafters von der ' 
Ankunftshalle aus quer durch die Reitergaffe und mitten dur die Haus: 
gärten gelegt hat. Die ganze Länge beider Bahnhöfe zufammen beträgt an 
350 Klafter, die Breite 80 bis 100 Klafter. 

Der innere Bahnhof, zu welchem der Grund ungefähr 4 Million FI. K. M. 
foften wird und wozu die Stadt 100000 Fl. beifteuert, enthält das Aufnahmsge: 
bäude mit der Abfahrtshalle und das Ausgangsgebäude mit der Ankunftshalle, 
welche beide durch eine Gallerie mit einander verbunden find; ferner zwei Waa; 
renmagazine, von denen eins für die abgehenden, das andere aber für die anfoms 
menden Frachten beftimmt ift. Zwilchen den genannten Thoren an der neuen Fe 
ftungsmauer find geräumige Wagenremifen angebracht. Im äußern Bahnhofe 
befinden fich: die Waflerftation oder das Heizhaus, drei Remiſen für Perfos 
nenwagen, eine Remife für Lokomotive, ein BrennmaterialDepot und endlich die 
große Mafchinen: und Reparaturenwerkftätte. Den Platz zu dem legteren Bahnhofe 
außerhalb der Stadtmauer fchenftedie Stadt, mit Ausnahme eines Heinen Theils, 
der mit den darauf flehenden Privargebäuden eingelöft werden mußte. Die nd: 
thige Fläche mußte zum Theil dur eine fehr ſtarke Ausgrabung, zum Theil 
durch eine nicht minder bedeutende Auffüllung gewonnen werden, Schon 
beim Anblick diefer Planirungsarbeiten erhält man eine dee von der Groß— 
artigkeit der Anlage, und in der Thar dürfte nicht fo leicht ein Bahnhof zu 
finden fein, deffen Heritellung mit einem größeren Aufwande von Arbeitskraft 
und Geld verbunden war, als der Prager in Anfpruch nahm. 

Durch die Anordnung, daß die Räume, welche für die Aufnahme, fo 
wie für den Abgang der Güter, und die, welche für die Reifenden beitimmt find, 
getrennt angebracht wurden, entiteht der Vortheil, daß in dem Bahnhofe zu 
gleicher Zeit mehrere Trains ankommen und von demfelben abgehen koͤnnen, 
ohne daß dadurdy die Ordnung’ im geringften geftört würde. 

Das Aufnahmsgebäude befteht aus einem zwei Stod hohen Mittels 
gebäude mit zwei ebenerdigen Flügeln. Der Eingang ift von der Pflafter: 
gaffe durch ein großartig angelegtes Veſtibule, an dem links die Kaflen und 
die Lokale für die Billetabnahme, rechts aber die Portierswohnung und die 
nach den oberen Etagen führenden Haupttreppen liegen. Vom Beftibule aus 
gelangt man in einen 26 Klafter langen und 14 Fuß breiten VBerbindungs: 
gang, welcher der Länge nad) an die für die Aufgabe des Gepäds beftimmten 
Räume ſtoͤßt, an welche fi links die Gepaͤckkaſſe und rechts ein Geſchaͤfts⸗ 
Depot anfcließt, von dem aus man unmittelbar in die Abgangshalle eintreten 
fann. An diefen Verbindungsgang ftößt aud noch links ein Boudoir für 
Damen und rechts ein geräumiges Padzimmer. Die Wartfäle erfter und 
zweiter Klaſſe der Reiſenden befinden ſich im ebenerdigen linken Flügel, wäh; 
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rend ſich die für die dritte Klaſſe in dem rechten Flügel befinden, zu welchen 
Räumen man mittelft zweier 18 Klafter langen Gänge, welche links und rechts 
eine Verlängerung des Mittelganges bilden, gelangen kann. Die Aborte für 
Männer und Frauen liegen am aͤußerſten Ende diefer Gänge. Das Zimmer 
für die Kondukteure ftöße im rechten Flügel an den Wartfaal der dritten 
Klaffe. An die Wartfäle legt ſich die 64 Klafter lange und 6 Klafter breite 
Abfahrtshalle an. Der gefammte Flächenraum für die Abfahrtslofalitäten 
beträgt nahe an 1000 Quadratflafter. Im erſten Stocke des Mittelgebäu; 
des befinden ſich Refervelofale für größere Funktionen und 8 Räume für - 
Kanzleien. Das zweite Stodwerf enthält Kanzleien und Wohnungen für den 
KHaupterpeditor und für den Kanzleidiener. 

Das Anktunftsgebäude ift ein zwei. Stocd hoher Bau mit einem 
Erd: und einem Halbgeſchoß. 

Die Ankunftshalle, welche, wie die Abfahrtshalle ‚64% Klafter lang und 
6 Klafter breit ift, ſteht durch eine Gallerie mit der Unterfuchungshalle in 
Verbindung. Aborte für die Reifenden liegen am Außerften Ende derfelben, 
Bon der Unterfuhungshalle kommt man in das erfte Veftibule und von da 
in einen mit Glas überdecften Hof, von wo man in ein zweites Veſtibule 
tritt, weldyes in die Neitergaffe führt, Der mit Glas uͤberdeckte Hof hat 
für die Reifenden die Bequemlichkeit, daß fie trockenen Fußes bis zu den vor 
dem Ankunftsgebäude in der Reitergaffe ftationirten Wagen gelangen fünnen. 
Deim Ausgange aus dem Veftibule ift rechts das Paßbureau und die Wacht: 
ftube für die Poligeimannfhaft; links die Linienamtskaffe mit Bureau und 
beim Ausgange die Wachtſtube für die Finanzwache u. f. w. Die Anords 
nung des Halbgefchoffes gefhah, um dem Veſtibule ein richtiges Verhaͤltniß 
zu geben und die für die ardhiteftonifchen Dekorationen paflende Höhe zu 
erhalten. Es enthält die Wohnungen für die Amtsdiener. Die erfte Etage enthält 
die K. K. Betriebs-Inſpektions Kanzleien, die Wohnung des in Prag ftationirten 
K. K. Staatseifenbahn:Oberingenieurs, des SingenieursAffiftenten u. f. w. 

Die Übrigen Bahnhöfe auf der Bahnſtrecke von Olmuͤtz bis Prag haben 
im Allgemeinen folgende Anordnung. In denen zweiter und dritter Klaffe 
befinden ſich zwei Wartfäle für die Neifenden und die Wohnungen für Mas 
fhinenführer und Oberwerkmeifter, fo wie mechaniſche Werkftätten; außerdem 
find in den Stationen zu Hohenftadt, Landskron, Sichelsdorf, Boͤhmiſch⸗ 
Truͤbau, Pardubig, Neu:Kollin und Boͤhmiſch⸗Brod Remifen zur Unterbrin: 
gung der nöthigen Hülfss und Nefervemafchinen. In den Bahnhöfen vierter 
Klaſſe beftehen, außer einem Wartzimmer für Neifende, ein Kaſſenlokal und 
zwei Wohnungen für die Expeditions- und für die technifhen Beamten. 

Für das Detriebsperfonal der K. K. Poftverwaltung find in den Sta: 
tionen Hohenftadt, Triebitz, Pardubig und Kollin die nöthigen Lokale zu den 
Dureaur und den Wohnungen vorhanden. 

Für die mit der unmittelbaren Auffihe über die Bahn beauftragten 
Bahnwaͤchter find auf der ganzen Strede von Olmüs bis Prag 213 Waͤch— 
terhäufer erbaut; außerdem aber befinden ſich auf jedem Stationsplaße zwei 
Wohnungen für Bahnhofswächter. 
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Ueber die bemerfenswertheften Bauwerke auf der Zweigbahn von 
Bruͤnn nah Böhmisch; Trübau führen wir Nachftehendes an: Die 
ſchwierigſte Bahnftrede ift die zwifhen Brünn und DBlansfo, indem auf 
einer Strecke von drei Meilen außer bedeutenden Felfeneinfchnitten 10 Tunnel 
im Urgebirge, welche in einer Gefammtlänge von 1140 Klafter projektirt 
waren, jedoch auf eine Länge von 902 Klafter veduzirt werden follen, ausge: 
führt werden muͤſſen, naͤmlich: 

ifter bei Obrzan, 180 Klafter lang, liegt in einer Kurve von 150 Klafter 
Radius und in einer Steigung von 1 : 500. 

2ter etwas weit hinter nah Billowiß zu, 110 Klafter lang; liegt ebenfalls 
in einer Kurve von 150 Klafter Radius und in derfelben Steigung. 

dter unterhalb Hradeck, 100 Klafter lang; ift geradlinig und liegt in einer 
Steigung von 1: 350. 

ater ebendafeldft, 100 Klafter lang; ift geradlinig in einer Steigung von 1:250. 

ter bei Hradef, 60 Klafter lang, liegt in einer Kurve von 200 Klafter 
Radius und in einer Steigung von 1 : 200. 

hter durd den Uskofuberg, 60 Klafter lang, liegt in einer Kurve von 200 
Klafter Radius. 

Tter bei Kolonade, 80 Klafter lang, ift geradlinig und liegt in einer Stei— 
gung von 1: 200. 

Ster bei Nowy-⸗Hrad, 220 Klafter lang, ift geradlinig und liegt in einer 
Steigung von 1 : 200. 

Her bei Raspoliskach, 160 Klafter lang, ift geradlinig in einer Steigung 
von 1: 250. 

10ter ebendaſelbſt, 70 Klafter lang, liegt in einer Kurve von 200 Klafter 
Radius und einer Steigung von 1 : 250. 

Die andere Bahnſtrecke von Blansko bis Schirmdorf zerfällt in zwei 
Abtheilungen, und zwar in die I. von Blansko bis Bruͤſau, 4 Meilen 1832 
Klafter lang, und in die II, von Brüfau bis Schirmdorf, 3 Meilen 3016 
Klafter lang. Die einzelnen Arbeitsgattungen und die dafür berechneten Ko’ 
ften beftehen fummarifdy in Folgenden : 










>. I, 
Abtheilung, Abtheilung. 
| fr. fi. fr. 


Erdaushebung, Felſenſprengung und EN 


tung im ee BON a. 5 — 252760 |53 712017 | 27 
Stüßmauern . . » Er ae Da TAN 158836 | 20 
Brüdndau . :. : 2 v2». 3 2% 5 415017 12 256132 | — 
Eh.) 1 151 2 | WA N BE ER 116415 | 52 
Flußregulirunggg. 2 0 0% 134123 |20 2351 | 44 


Zufammen in 8,-M. | 693399 |244 | 1,245753 | 23 
g. Detriebsmafhinen und Einrihtungen. 


Zum Betriebe der Staatseifendbahn von Olmuͤtz bis Prag find vorläufig 
48 Lokomotive von 60 bis 40 Pferdekraft beſtimmt, unter denen fich 24 aus 
der ruͤhmlichſt bekannten Mafchinenfabrit von Sohn KEoderill zu Seraing 
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durch befonders aute Konftruftion in allen Berhältniffen und folide Ausar: 
beitung auszeichnen. Lobenswerth ift das Streben des Maichinenfabritanten 
Herrn Prevenhuber zu Wiener Neuftade, dur die Güte feiner Produfte 
zu beweifen, wie nahe er bereits den auf einer höhern Stufe der Ausbildung 
ftehenden gleichartigen Etabliffements Englands und Belgiens gelommen ift, 
und die von ihm gelieferten 16 Lokomotive geben befriedigende Refultate; noch 
lieferten Norris und Mayer 22 Lotomotive von befannt guter Konftruftion. Die 
Cockerillſchen Lofomotive find von ſchwerer Bauart, haben Räder miteinem Durch: 
meifer von 4 Schuh, Zylinder mit 15 Zoll und einen Kolbenhub von 22°; ihre be: 
meſſene Laft auf der horizontalen Bahn beträgt 6000 Zentner, mit einer Geſchwin⸗ 
digkeit von 3 Meilen per Stunde; bei den Probefahrten leifteten fie aber bedeu-: 
tend mehr. Prevenhubers Mafchinen find leichter konftruirt, Haben Triebräder von 
5 Schuh und Zylinder von 13 Zoll Durchmeffer, dann einen Kolbenhub von 
22°, legen in einer Stunde auf horizontaler Bahn mit 4000 Zentner 4 bis 
5 Meilen zurüd; erftere werden daher zu Laftentransporten, leßtere zu Per: 
fonenzügen verwendet. Saͤmmtliche Mafchinen find nad) dem amerikanifchen 
Syſteme mit veränderlihem Dampfdrude (Expansion variable) erbaut und 
mit dem Klein’fcdyen Funfenapparat verfehen. Sie find zur Heizung mit Holz 
und mit Kohlen eingerichtet, doch wird vorläufig nur die Heizung mit Holz 
in Anmwendung gebracht. Unter den im Gebrauch ftehenden Tendern ver 
dienen die aus der Fabrik des Herrn Speiker, Wien am Tabor, durd) ihre 
fefte Bauart und reine Arbeit, befonders durch kaum bemerkbare Vernietung 
der Bleche, volle Anerkennung. 

Die Wagen find achträdrig und in drei Klaffen getheilt, von denen die 
der erften und zweiten Klaffe für 48, die der dritten Klaffe aber für 64 Per; 
fonen eingerichtet find. Sie gingen aus den Wiener Werfftätten des Herrn 
Daniel Haindorfer, des Herrn Johann Spiering, des Herrn William Nor: 
ris und der Herren Kraft, Mofer und Angeli hervor. Sie bieten den Rei: 
fenden jede mögliche Bequemlichkeit und die Wagen erfter Klaffe entiprechen 
durch ihre Eleganz und zweckmäßige Einrichtung volltommen allen Anforde: 
tungen; der aus den Fabriken von Spiering Mofer u. Kraft hervorgehenden Rlaf: 
fenwagen erwähnen wir befonders wegen ihrer vorzüglich foliden Arbeit. In den 
Stationen erfter, zweiter, dritter und vierter Rlaffe und in der Station Hoc): 
ftein, der fünften Klaffe, find Wafferftationen angelegt. In den Stationen 
erfter und zweiter Klaffe wird das Waller mit Pumpwerfen, die durd) 
Dampf in Bewegung gefegt werden, in den kleinern Stationen aber durd) 
Handpumpen in die Warferbehälter geleitet. An allen diefen Wafferftationen 
werden die Tender mittelft qußeiferner Krahne geipeif’t. 

Für die vorfommenden nöthigen Reparaturen an den Mafchinen und 
Wagen find Werkftätten in den Stationen Hohenftadt, Landskron, Böhmifch: 
Trübau, Pardubis, Kollin und Boͤhmiſch-Brod eingerichtet. Die Haupt: 
Werfftätte befindet fih in dem Bahnhofe zu Prag, welcher mit allen, dem 
gegenwärtigen Standpunkte der Mechanik entfprechenden Hälfsmafchinen ge: 
hörig ausgeftattet ift. 

Die Betriebsubernahme von Seiten der Geſellſchaft der Kaifer-Ferdinands; 
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Mordbahn ift durch den Vertrag auf fünf Jahre, vom Tage der Eröffnung 
der Bahn an, ficher geftell. Die wefentlichften Bedingungen deffelben find 
folgende: 

Die Bahn fowohl als der fämmtlihe Fundus instructus, die Reſerve— 
Beftandtheile für den Fahrbetrieb, als auch die Materialien für Auswechſelung 
des DOberbaues, die Einrichtung der Werkftätte, der Stations- und Wächter: 
häufer, werden. von der Staatsverwaltung der obigen Gefellihaft im voll- 
fommenen Zuftande übergeben, und liegt Leßterer ob, alles diefes in gutem 
Zuftande zu erhalten. 

Für die Beforgung der Adminiftration der Betriebs-, Magazins; und 
Speditionsgefhäfte, Erfaß des Unters und Oberbaues für die ganze Kontrafts: 
dauer, erhält die Geſellſchaft nachftehende Preife: 

a. $ür die Beforgung der technifchen und — 
per Jahr und Bahnmeile . . . 5500 fl. — ke. 
b. Für die Erhaltung des Linter ; und Oberbaues der 
Stationsgebaͤude und Waͤchterhaͤuſer per Jahr und 
DBahnmeile . 
c. Für jede zurücgelegte Meile Fahrt. bei Derfonenzägen 
Bei Laftzügen er Lokomotiven IT. Kategorie . 
⸗ s s HI. ; 


d. Bei gemifchten Zügen, nah Maafigabe der Ger 
ſchwindigkeit und Kategorie der Lokomotive 


e. Für jede Hälfsfahre bei drtlihen Steigungen an Zugs 

beförderungstoften per Huͤlfslokomotive durchſchnittlich 
f. Für die Erhaltung eines zweiten Geleifes per Jahr 

und Meile 
g. Für die Vorbereitung des Dienftperfonals und für 

die erfte Uniformirung, für jede in Betrieb zu neh: 

mende Bahnmeile von Olmüg bis Prag . .». » . 100 ı — ; 
h. Für die weitere Strede per Meile . . » . ww —⸗ 
i. Für die Auslagen während der Zeit von der Aufftel; 

lung des Perfonals auf den betreffenden Poften bis 

zur Eröffnung des Betriebs, nämlic für die Konſer⸗ 

vation der Dahn und Gebäude, für die Erhaltung 

des Perfonals, für die Beifhaffung der Heinen Der 

triebstoften per Tag und Meile . . . 9:1 — ; 
k. Nebftdem für jede Meile Fahrt, welche zur Eroro⸗ 

bung der Bahn oder Betriebsmittel zuruͤckgelegt wird 5:0 ; 
1. Für jede weniger gemachte Fahrtmeile als die feſtge— 

ſetzte Fahrordnung vorfchreibt, wird ertra bezahlt. . 2: 41 + 
m, Sollte auf einige Zeit der Verkehr ganz eingeftellt 

werden, jo werden nicht nur die Erhaltungss und 

Regiekoſten geleiftet, fondern für jede weniger gefahvene 

Meile als die Fahrordnung vorfchreibt, noch vergütet 2: 41; 
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n, Bei Nachtfahrten, außer den gewöhnlichen Zugbeförde: 
rungsfoften, für jede in der Nacht gemachte Meile noch 1 fl. 
o. Für jede Meile Fahrt mit dem Schneepfluge . . 5:4 
p. Und wenn der Schneepflug mehr als eine Mafchine 
erfordern follte, für jede Mafhine . . As: 48 : 
g. Für eine Meile Hälfsfahrt bei außerordentlichen Sällen 5 s Ah; 
r. Für die Mühewaltung bei der Beforgung des gefammten Betriebs; 
Gefchäftes 3 Prozent von der für Rechnung der Staatsverwaltung 
einzuhebenden Brutto,Einnahme von den gepachteten Strecken; endlich 
s, Einen unverzinslihen VBorfhuß von 10000 fl. KM. für jede Bahn: 
meile als Betriebskapital. Für diefen Vorfhuß hat der Freiherr von 
Rothſchild, auf das Anfuchen der Direktion der Gefellfchaft, mittelft 
eines Neverfes die Garantie zu leiften ſich bereit erklärt. 


i. Sahrordnung, Tarif. 

Die regelmäßige Perfonenfahrt auf der nördlichen Staats-Eifendahn von 
Olmuͤtz bis Prag begann im Zufammenhange mit den Fahrten auf der Kaifer- 
FerdinandeNordbahn am 1. September 1845. In der erften Zeit gingen 
von den Endpunften Wien und Prag täglidy zwei Fahrten, Morgens und 
Abends, ab, man ftellte jedoch vom 11. September an die Morgenfahrt ein 
und begnügte ſich mit der Abendfahrt. Außer diefem Perfonenzuge geht zwi: 
fhen Prag und Pardubis an Sonn: und Fefttagen, fo wie an Donnersta- 
gen Morgens, ein Separatzug nad) beiden Richtungen ab. Es war projek— 
tirt und wurde verfucht, die ganze Strede von Prag bis Wien in 16 Stun: 
den 15 Minuten, den Aufenthalt auf den Zwifchenftationen mit eingerechnet, 
zurüczulegen. Nach den erften jechs Tagen zeigte es fic jedoch, daß wohl 
die Fahrzeit zugehalten werden fonnre, der auf den Zwifchenftationen bewil— 
ligte Aufenthalt von 4 Minuten aber, zur Aufnahme von Reifenden, Abfaffen 
von Holz und Waffer, Aufs und Abpaden des Gepäds ꝛc. zu fur; war, 
und die Züge mußten fih um fo mehr verfpäten, da der früher auf die Sta: 
tion, auf welcher die von Prag und von Wien abgehenden Traing fich be: 
gegnen follten, gelangende Zug den in entgegengefeßter Nichtung kommenden 
erft erwarten mußte; eine Verfpätung, die einem wie dem andern gleich fühlbar 
war. Durd) Zugabe einer Stunde Fahrzeit und Veränderung der Fahrordnung 
für die Staatsbahn wird die beftimmte Zeit genau eingehalten und können 
ſolche Webelftände nicht mehr eintreten. Die Fahrordnung der Nordbahn 
bleibt unverändert und fo eingeleitet, daB am Verbindungspunfte der Staats: , 
mit der Nordbahn durchaus fein Zeitverluſt entfteht. 

Von Wien bis Prag und umgekehrt wird in I. Klaffe 21 fl. 6 fr., in 
der IL. 13 fl. 3 kr. und in der DIL. 9 fl. 4 kr. bezahlt. 


2, Prag- Dresdener Eifenbahn. 
(Seite 40.) 
Der Bau der Bahn ift im Laufe des Jahres 1845 auf der Bahnſtrecke 
von Prag bis Kralup in Böhmen, in einer Länge von 33 Meilen oder 
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13518,5 Wiener Klafter, in Angriff genommen worden, und fomit der An: 
fang zum Beginn des Baues der Bahn gemadit. Da von Sachen bis zur 
böhmischen Grenze jebt ebenfalls ernftlihe Anftalten zum Angriff des Baues 
gemacht werden, fo hofft man, denfelben plangemäß im Jahre 1847 zu voll: 
enden. 

Die genannte Bahnftrecfe beginnt in dem Bahnhofe zu Prag, indem fie 
zunächft der Courtinenmauer zwiſchen dem Spittel- und Neuthore, mittelft 
einer Krümmung von der an die Krenifhen Anlagen und den Zistaberg ans 
gelegten Wiener Bahn fi) trennt, und dann in gerader Linie die Vorſtadt 
Karolinenthal, die Hebinfel und die Moldauarme, mittelft eines großen Bias 
dufts und zweier Brücken, jenfeit Bubna überfeßt. Von da an verfolgt die 
Bahn das durd; fchroffe Felien eingeengte Moldauthal, indem fie fih an das 
linke Ufer diefes Fluſſes anſchmiegt und mittelft einer Neihe von Kruͤmmun— 
gen, die Ortſchaften Owenec, Podbaba, Selz, Roftot, Letek, Libfic und Do— 
lan zur Linken laſſend, rechts über Holefowic die Ortfchaft Kralup erreicht. 

Die einzelnen Arbeiten und die dafür veranfchlagten Koften beftehen ſum— 
mariſch in Folgendem. 

1. Für Erdbewegung und Selfeniprengung . » HB. kr. 
23, An Bauobjecten, und zwar: 
a. Für die beiden Viadukte durch das Karolinen: 
thal und über die Moldauinieln ſammt Mühl: 
armen. 2» 2 2 2 2.486077 fl. 48 kr. 
b. Für die beiden großen Mol: 
daubrüden . . » . . 1,021525 ; 31 > 
e. Für fonftige Bruͤcken und . 
Durhläfle = 2 = 20.301815 +: 58 > 
Zufammen . .„ 1,809419 : 17 : 
worunter aucd das Maflerfchöpfen mit dem 
DBetrage von 78090 begriffen ift. 
3. An Scagmauern . 2 > 22 nenn. 150775 :40 5 
4. An verfchiedenen Arbeiten, als: Pflafterungen, 
Steinmärfen, Wege: Verlegungen, Gräben : Aus; 
mauerungen, Abfperrungen . . 2 2220. 323215 : 33 7 
Im Ganzen 3,226006 fl. 58 fr. 

Da der Unterbau diefer kurzen Strede ſchon einen fo bedeutenden Auf: 
wand erfordert, fo fann man ſich leicht einen Begriff machen, was die ganze 
Bahn bis zur fächfifchen Grenze foften wird, wenn man berüdfichtigt, daß 
auf der weiteren Bahnlinie ſich ebenfalls fehr bedeutende Terrainſchwierig— 
feiten in den fteilen Felsufern der Elbe darbieten. Die Bahn verfolgt naͤm— 
fih das linke Ufer der Moldau bis zum Einfluß in die Elbe, zieht ſich eben; 
fo an diefem Fluffe dis zur ſaͤchſiſchen Grenze fort, wo fie bei Niedergrund 
hinter Tetihen in die von Dresden hierher zu führende Bahntrace einmün: 
den wird. 

Am September 1845 wurde lebhaft im Baumgarten bei Prag, welchen 
die Dahn feiner Lange nach durchfchneidet, gearbeitet. Ein Damm, war von 
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dem Eintritte bei Holefowic bis zu der Anhöhe oberhalb der Kaifermühle, 
wo die Bahn den Baumgarten wieder verläßt und am Ende der Burfchefer 
Anlagen vorbei dem Dorfe Podbaba zueilt, ſchon ausgeſteckt. Ebenfo find 
bei der Podbaba und bei Roſtok fchon die Felsftüce bezeichnet, welche zum 
Behufe des Bahnbaues gefprengt oder gebrochen werden follen. 


3. Wien: Baiern. 
(S. 45.) 


Wie man als ganz zuverläffig vernimmt, fo foll mit dem Bau diefer 
Dahn bald werkthätiger Ernft gemacht werden. Das Forticreiten der baieri- 
fchen Eifenbahnen muß eine Fortfeßung in öftliher Richtung nad) der öfter: 
reichifchen Raiferftadt nun erwuͤnſcht machen, und es follen hierüber von Seiten 
der baierifchen Regierung die bezuͤglichen Eröffnungen bereits gefchehen fein, 
weshalb man der vollftändigen Auslegung der Tracen an beiden DonawlIfern 
baldigft entgegenfieht. 

Ueber die Richtung der Bahn nah Salzburg, die nicht blos kommer— 
ziel und finanziell, fondern aucd in firategifher Bedeutung in Betracht 
gezogen werden muß, fönnen natürlich nur bloße Muthmaßungen aufgeftellt 
werden. Vielleicht wird man das rechte wie das linke Donaugebiet zugleich 
berückfichtigen, mittelft Weberfchreitung des Stroms bei Krems, um das Tull: 
nerfeld zu gewinnen, wo der Bau erleichtert wird, und durd die Fortfegung 
der Bahn nah Linz audy die Verbindung mit den dortigen Befeftigungen 
fich zweckdienlich herausftellt. 


4. Wiens Trieft. *) 
a. Geſchichte der Bahn. 


Da die erfte Abtheilung der Bahn oder die Strecke von Gloggnitz bis 
Mürzzufchlag, in der Richtung der in den Jahren 1840 und 1841 unter der 
oberen Leitung des damaligen 8. K. Hofbaurathes, nunmehrigen K. K. Hof: 
rathes Francesconi kunſtvoll erbauten neuen Kommerzialftraße über den 
Semmering in einer Fänge von zwei Meilen, der vielen techniihen Vorſtu— 
dien wegen, welche die Erfteigung diefes in feiner geringften Elevation 3066 
wien. Fuß über der Meeresflähe mefjenden. Örenzberges erforderten, wie 
es zu erwarten jland, nicht fo fchleunig zu einem entfprechenden Endrefultate 
führen fonnten, fo wurde die zweite Abtheilung, von Mürzzufchlag über Gräß 
bis Neudorf, mit aller Kraft in Angriff genommen. 

Für diefe Strede, fo wie für ſaͤmmtliche auf 60 Meilen Länge im Bau 
begriffenen Abtheilungen der 8. K. StaatsEifenbahnen, find alle technifchen 
Arbeiten unter dem Einfluffe des K. K. GeneralDirektors, Hofraches Frans 
cesconi, angefertigt worden. 

Der 8. 8. Infpektor Dr. Kari Ghega, welchem nach feiner Rückkehr 


*) Bei der Beſchreibung des vollendeten Theils der Bahn haben wir Mehreres den vom Archi— 
tekten Am dée Demarteau zu ſammengeſſtellten „Statiſtiſch⸗topogravphiſchen und techni⸗ 
ſchen Notizen über die K. K. Staats-Eiſenbahnſtrecke von Mürzzuſchlag bis Grätz“ entnommen, 
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von feiner, auf Antrag der General Direktion allerhöchft genehmigten Reife 
nach Amerifa zur Befichtigung der dortigen Eifenbahnen, die obere Leitung 
und Aufficht aller auf der füdlihen Staatsbahn vortommenden Bauarbeiten 
von der General;Direktion übertragen worden iſt, überwachte von jener Zeit 
an die Ausführung und Vollendung des ganzen Baues, welcher, was den 
Unters und DOberbau und die Kunftbauten anbelangt, unter der leitenden 
MWirkfamkeit des K. K. Ober: Ingenieurs Johann Fillunger, durd den 
Bau:Unternehmer Felice Tellahani zu Stande gebracht wurde. — Die 
Stationsgebäude, Bahnhöfe und Wächterhäufer, wozu der K. K. Ober; Sin: 
genieur Morig Löhr die Projekte verfaßte, wurden unter deffen Dbforge 
durch verfchiedene Bau⸗Unternehmer ausgeführt. 

Nachdem im Mai 1844 der Unterbau auf der Bahn von Mürzzufchlag 
bis Gräg vollendet war, wurde mit der Legung des DOberbaues begonnen und 
diefer fo weit hergeftellt, daß vom 16. September an Probefahrten auf ver; 
fchiedenen Theilen der Bahn gemacht werden konnten. 

Die Probefahrten fielen fo genügend aus und die Solidität der Bahn 
bewährte ſich folchergeftalt, daß die Eröffnung der Bahnſtrecke von Mürzzu: 
fchlag bis Gräg am 21. Oktober gefchehen konnte. 

Die großartigen Arbeiten auf der Bahnftrefe von Gräg über Mar: 
burg bis Cilli fchreiten mit einer Sicherheit und Gleichförmigkeit fort, - 
welche die fiherfte Bürgichaft geben, daß diefelbe bis zum Schluffe des Jah— 
res 1845 dem PBerfehre übergeben werden kann. Die Richtung der Strecke 
von Eilli bis Laibach ift nach langen und fehwierigen Vorarbeiten im 5. 
1844 definitiv beflimmt worden; ihr Bau wird thätig betrieben, feit Anfang 
des Jahres 1845. Nur für das letzte Stuͤck diefes großartigen Bahnzuges, 
von Laibach bis Trieft, find die Vorarbeiten noch nicht beendet; ebenfo ift 
noch nichts Beſtimmtes in Bezug auf den Uebergang des Semmerings 
bekannt geworden. Mad) dem jeßigen Stande der Technit fann man jedoch 
erwarten, daß derfelbe mittelft einer Lokomotivbahn überfchritten wird und 
fo alle Verzögerungen beim Transport, die nothwendig durch die Anlegung 
einer Pferdebahn oder einer Bahn nad) dem atmosphärischen Syſteme ent: 
ftehen müßten, vermieden werden. Es fteht jedody wohl zu erwarten, daß der 
Angriff diefes Bahntheils nicht lange mehr auf fih wird warten laffen. Bei 
der Energie, mit welcher der Bau der Eifenbahnen von der äfterreichifchen 
Staatsregierung geleitet wird, fanıı man mit Sicherheit darauf rechnen, daß 
nach Verlauf einiger jahre die ganze Linie von Wien bis Trieft vollendet 
fein wird. 

b. Richtung und Länge der Bahn, Bahnhöfe. *) 
A. Uebergang über den Semmering. 


Die erfte und größte Schwierigkeit bietet der Semmering bei Öloggniß, 
ein hoher Gebirgsruͤcken, welcher fih von der Rax⸗Alpe und der Schnee-Alpe 


*) Hierbei wurde ein von dem kurheſſ. Baukondukteur Reuße entworfener, in der Stutt— 
garter Eifenbahnzeitumg mitgetheilter Auffas benutzt. 
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nach der ungarifchen Grenze binzieht und jemfeit diefer Grenze gegen die 
Raab und ihre Zufläffe ſich ausäfte. Won diefem geht ein fchmaler Gebirge: 
rücken zwijchen der Raab und der Mur hindurch, ganz in der Mähe von 
Graͤtz vorbei, der, zu weniger bedeutenden Höhen anfteigend, fi in zwei Ger 
birgszüge theilt, von denen der eine bei Ofen und Pefth, der andere aber, die 
Seite des Donauthales bildend, jenfeit Fünftirchen bis zur Donau fi ev 
ſtreckt. So haben ſich drei große Niederungen gebildet, von denen die erfte 
die Raab zum Haupt:-Entwäfferungsktanale hat, die andere den Plattenfee und 
feine Adflüffe enthält und die dritte das Flußgebiet der Drau bildet, 

Da der Semmering feine Waſſer auf der einen Seite in die Leitha, auf 
der andern in die Muͤrz fendet, welche beide zum Gebiete der Donau gehds 
ven, fo wäre diefes hohe Gebirge zu umgehen geweien, wenn man fich zur 
Veberfchreitung der ungariſchen Grenze hätte entfliehen wollen. Auch hegte 
man von ungarifcher Seite die Hoffnung, eben wegen des Semmerings die 
Bahn in’ das Land zu befommen, wie diefes der Beſchluß des Landtages vom 
Sjahre 1840 über die auf ungarifchem Gebiet zu begänftigenden Eifenbahnen 
zeigt, in welchen auch eine von Wien durch Ungarn nad) Trieft zu führende 
Dahn aufgenommen ift. Den entfcheidendften Einfluß der Führung der Trace 
durh Steiermark ftatt durdy Ungarn übte jedoch die Betrachtung aus, daß 
nad; dem Verhältniffe, in welchem Ungarn bisher zu den allgemeinen Staats; 
Beduͤrfniſſen beigetragen bat und wahrſcheinlich noch lange beitragen wird, 
die nörhigen Deckungsmittel für den Bau der Staatsbahn nicht gefunden 
werden konnten, daher es nur gerecht jchien, auch die Vortheile diefes Kom: 
munifationsmittels jenen Landestheilen zuzumenden, auf deren Einwohnern 
die große Laft des Aufwandes dafür ruhte. Um fo mehr mußte dies der Fall 
fein, als die Stände Steiermarks der Regierung mit dem Antrage entgegen: 
kamen: die rundeinlöfungen aus ihrem Provinzialvermögen beftreiten zu 
wollen. Es konnte daher, troß der enormen Schwierigkeiten, welche der Sem; 
mering einer Eifenbahnanlage entgegenftellt, dennoch eine ſolche Idee feldft 
für den Fall in Defterreich feinen Boden gewinnen, wenn es möglich geweſen 
wäre, durd) eine Führung der Linie bis zu den Quellen der Raab noch die Stadt 
Gräß mit in den Zug zu bringen, wag freilich im günftigften Falle nur durch 
eine bedeutende Verlängerung der Linie hätte bewirkt werden können. Unter 
allen Umftänden und troß der abſchreckendſten Schwierigkeiten follte alfo die 
Eifendbahn nad Trieſt fih nicht nur in den äfterreihifhen Erbländern 
halten, fondern auch Graͤtz, die Perle der fchönften Provinz Defterreichg, 
direft mit in den Zug bringen, und man fcheute fich nicht, der Technik eine 
Aufgabe zu ftellen, wie fie bisher noch nirgends in der Welt gelöft worden iſt. 

Schon zur Zeit des Entwurfs der WienGloggniger Eifenbahn, bei wel: 
chem die Fortführung derfelben nach Trieft zur Sprache fam, wurde der 
Uebergang über den Semmering ein Gegenftand des eifrigften Nachdenkens. 
As im Dezember 1841 die Suͤdbahn als Staatsbahn erflärt und die Rich: 
tung derfelben durch Steiermark befohlen wurde, konnte man nach dem da— 
maligen Stande der Technik bei einem Webergange über diefes Gebirge an 
eine Eifenbahn für freien Lofomotivenbetrieb noch nicht denken, und nur durch 

Defterr. Eiſenb. Fortſetzung. 3 
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fünftliche Vorkehrungen mittelft ſtehender Mafchinen, Seilzuͤge oder Pferde: 
betrieb durfte man fie zu benugen hoffen. Als inzwiſchen die Clegg'ſche 
Luftbahn dem Eiſenbahnweſen eine Umgeftaltung zu verfprechen und die bes 
fannten Ausführungen diefes Syſtems deffen Anwendbarkeit namentlich für 
Sebirgsbahnen zu bewähren fchienen, fuchte man davon auch für die Ueber: 
fteigung des Semmering Vortheil zu ziehen. Der urfprünglihe Entwurf 
gründete ſich auf die fehr vollftändigen Vermeflungen, welche zum Zwede der 
neuen Straßenanlage unter der Leitung des damaligen Hofbauraths Frans 
cesconi gemacht worden waren, &eit dem Sjahre 1842 wurden verfchiedene 
Spercialentwürfe gemacht, von welchen jedoch keiner auf einen freien Betrieb 
berechnet war, indem die damals im Gebrauch befindlichen Lokomotive zu 
einer Benußung auf langen ſtarken Steigungen mit Vortheil bekanntlich nicht 
anzumenden waren. 

Um die Elegg’fhen Luftbahnen fowohl, als aud den Betrieb auf ſtarken 
Steigungen genauer kennen zu lernen, erhielt der Ober-Inſpektor Dr. Ghega, 
auf den Antrag der EifenbahnDirektion, von der Regierung den Auftrag zu 
einer Reife nad) England und Amerifa, um namentlih in leßterem Lande 
die Leiftungen der Norris ſchen Dampfiwagen auf den bedeutenden Steigungen 
der Baltimore s Ohio: und anderen Bahnen an Ort und Stelle zu fludiren. 
Nachdem derfelbe zurücgefehrt war, wagte man es, auf den Grund der von 
ihm gefammelten Erfahrungen, welche die Möglichkeit eines vortheilhaften 
Lofomotivbetriebes auf lange anhaltenden ftarfen Steigungen von 1 : 50 bis 
1 : 60 volltommen außer Zweifel feßten, den Entwurf einer Eifendahn für 
freien Lofomotivbetrieb über den Semmering zu bearbeiten. Vor feiner Zu: 
ruͤckkunft hatte Niemand gewagt, etwas Achnliches in Vorſchlag zu bringen, 
und fomit hat Ghega das Verdienft, die dee zu jenen atmofphärifhen und 
andern Fünftlichen Eifenbahnanlagen befeitigt zu haben. Er erhielt von der 
Regierung den Auftrag, einen Entwurf zur Ueberfteigung des Semmering 
auszuarbeiten. | 

Die Prinzipien, welche Ghega bei diefem Entwurfe in Anwendung ges 
bracht hat, gründen fi, wie ſchon oben erwähnt worden ift, auf die bei der 
Baltimore :Dhio-Bahn gemachten Beobachtungen: daß die Technik im Loko— 
motivenbau bereits fo weit ausgebildet worden und es vollftändig durch Erfah— 
rung dargethan ift, daß ſowohl Steigungen von 1 : 50 bis 1 : 60 auf lange 
Streden, als aud Kurven bis zu 600 Fuß Radius mit Vorcheil zu betrei- 
ben find, 

Zu gleicher Zeit fühlte fih der Ingenieur und Direktor der WienSlogg: 
nißer Bahn, Schönerer, melher inzwifhen auf der langen und ſtarken 
Steigung bei Gloggnitz fehr intereflante Erfahrungen über die Leiftungsfähig- 
keit der Lokomotive gemacht hatte, und geftügt auf die Wirkungen der Ste: 
phenfonfchen Patent;Lofomotive auf der Harzburger Bahn, berufen, der Staats: 
Regierung ebenfalls ein Projekt über die Fortfegung der Wien; Cloggniger 
Bahn über den Semmering vorzulegen. War Ghega bis zu einer Steigung 
von 1 : 50 gegangen, fo glaubte Schönerer, im Vertrauen auf jene Erfah: 
rungen und mit Ruͤckſicht auf die raſche Entwidelung und Vervolllommnung 
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des Lofomotivenbaues, noch weiter gehen zu dürfen, und brachte zur Vermei⸗ 
dung einer allzu bedeutenden kuͤnſtlichen Verlängerung und zur Umgehung 
mehrerer großen Schwierigkeiten, welche felbft bei einer Steigung von 1:50 
noch zu überwinden waren, die Anwendung einer Steigung von 1 : 30 für 
freien Lokomotivbetrieb in Vorſchlag, mit dem Andeuten, daß, wenn die Leis 
ftungsfähigfeit der Lofomotive bis zur Vollendung diefer Bahn noch nicht bis 
zu dem erforderlihen Grade gefteigert fein follte, wozu jedoch gegründete Aus; 
fiht vorhanden fei, man vorläufig Pferde zur Fortſchaffung benugen könne. 

Die unter III unten angeführte Linie, die Ghega für eine atmofphärifche 
Bahnanlage vermeflen ließ, fällt fo ziemlich mit der von Schönerer vorge; 
fchlagenen zufammen. Die eifrige, mitunter etwas heftige Beſprechung des 
fhwierigen Entwurfes ift für die Eifenbahntechnit von großem Vortheile und 
hat unter den Öfterreihifchen Ingenieuren eine geiftige Antegung veranlaßt, 
die vorausfichelich viele günftige Refultate in ihrem Gefolge haben muß. Zu: 
naͤchſt fcheine diefe Angelegenheit die öfterreichifhe Regierung beftimmt zu 
haben, nicht allein die in Oeſterreich bereits beftehenden Lokomotivfabriken, 
wie die Werkftätte der Wien:Öloganiger Bahn, die Fabrik von Prevenhuber, 
Günter und Comp. in Wiener: Neuftadt aufjumuntern, fündern auch die 
Veberfiedelung des Norris ſchen Etabliffements von Philadelphia nah Wien 
zu begünftigen. | 

Sehr ſchaͤtzbar find die bei Begutachtung der Entwürfe zufammengeftellten 
Berechnungen und Erfgprungen, wenn aud) erftere, befonders fo weit fie fich 
auf den fo wandelbaren Reibungss Koeffizienten fügen, nicht durchgehende 
ftihhaltig find. 

Dei Beiprechung jenes Projektes ift unter andern auch die Behauptung 
aufgeftellt worden, daß auf allen ftärkeren Steigungen als 1 : 50, alfo auch 
auf der vorgejchlagenen von 1 : 30, beim DBergabfahren unvermeidliche Ges 
fahr eintrete, und das Hemmen eines Zuges, feldft bei den beften Bremsvor: 
richtungen, unmöglich ſei. Diefe Behauptung ftüßte ſich hauptſaͤchlich darauf, 
daß die Lokomotive, welche nur am Tender Bremfen haben könnte, in einem 
folhen Falle fhon einen fo großen Theil der Bremſen des Wagenzuges in 
Anfpruc nehme, daß, da die Wagen erfter Klaffe nicht gebremft werden, feine 
Bremfen zur Hemmung des Zuges feldft übrig bleiben können. Dagegen 
waren die Anfichten mehrerer tüchtigen Mechaniker dahin übereinftimmend, 
daß für die Mafchine das Ruͤckwaͤrtsſtellen der Räder jedenfalls die 
wirffamfte Hemmovorrichtung fei, und es nur zweifelhaft bleibe, ob dieſelben 
einigen Schaden dabei leiden würden; daß aber feinenfalls von einer Gefahr 
beim Bergabfahren wegen mangelhafter Brenisvorrichtungen, fondern nur 
davon die Nede fein fönne, ob die Lokomotive einer fo großen Verftärfung 
fähig feien, daß fie auf eine Steigung von 1 : 30 bergan mit Nußen ans 
gewender werden können. Was die Anwendung flarker Kurven von 800 und 
refp. 600 Fuß Radius betrifft, fo ift diefe Frage bereits entfchieden, denn for 
wohl die eröffneten als auch die noch in Ausführung begriffenen Staatsbahnen 
zeigen dergleichen ſchon in Menge. 

Uebrigens find die Erwartungen von den Refultaten des Betriebes auf 
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fo ftarten Steigungen feinesweges zu hoch gefpannt, indem man nur 200 Per; 
fonen oder circa 300 Zentner mit Verwendung von zwei ameritanijchen 
Lokomotiven der ftärkften Gattung mit einer Gefhwindigkeit von 3 Meilen 
in der Stunde über den Semmering zu befördern gedenft, und alfo nicht 
mehr verlangt, als bereits auf der Harzburger Bahn mit den Stephenſon'ſchen 
Pat ent⸗Lokomotiven erreicht worden ift. Wenn es freilicdy gelingen follte, diefe 
Laft auch auf einer Steigung von 1:30 zu fördern, fo könnte nicht nur die 
Linie bedeutend abgekürzt, fondern auch großartige Bauwerke über die fcyauer: 
lihen SFelfenfchluhhten des Semmering und damit bedeutende Koften er 
fpart werden. 

Wir gehen nun, nachdem wir dies Allgemeine vorausgeſchickt haben, zur 
Befchreibung der einzelnen Projekte ſelbſt über. 

Entwurf I. Bei der Fortfegung der Wien» Cloggniger Eifenbahn über 
den Semmering ſchien es vor Allem wünfdenswerth, die ganze Bahn bis 
Gloggnitz zu benugen, obgleich in die Augen fiel, daß eine Vertheilung des 
Gefälles von der Höhe bis nad Neunkirchen von Vortheil fein müßte. Um 
aber von Gloggnitz aus den 511 Klafter über der Meeresflähe hohen Sat: 
telpuntt des Semmering mit einer Steigung von 1 : 50 bis 1 : 60 erreichen 
zu fönnen, war es, auch bei der Anwendung eines 685 Klafter langen Tun— 
nels auf der Höhe, dennod nothwendig, die Linie durd Seitenthäler und 
Schluchten auf eine künftlihe Weife zu verlängern, wobei eine Anzahl groß: 
artiger Viadukte bis zu 160 Fuß Höhe und außerdegg 10 Tunnel von zujam: 
men 1716 Klafter Länge erfordert werden, welche, ſo wie die Viadukte, zum 
Theil in fehr fcharfen Kruͤmmungen liegen, 

Vom Gfloggniger Bahnhof geht die projekftirte Linie an der füolichen 
Derawand des Schwarzauthales herauf bis vor Reichenau, wo die Breite 
des TIhales eine Wendung nad der gegenüberliegenden Bergwand zuläßt; an 
diefer geht fie wieder zurück bis hinter die Burg bei Öloganis, dann hoch 
an den Bergen fort und läßt die faft fenkrecht über dem Thale auf hohem, 
fchroffen Felſen gelegene Bergfeſte Klamm bei Schottwien tief unter ſich, 
überfegt bei dem Hofe Bollers das fchauerliche Falkenfteinloch, fo wie meiter: 
hin die romantifhe Schlucht des Adlißgrabens, und gelangt endlich vor den 
tiefften Sattelpunft des Gebirges. Nachdem fie diefen mittelft eines Tunnels 
durchbrochen, fenkt fie fih an der füdlihen Wand des Frofchnigthales nad) 
Muͤrzzuſchlag herunter. 

Die Steigungen, die Tunnel und Viadukte diefer Linie find folgende: 
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Steigungen und Gefälle. 





Viſir⸗ Länge. 
Ro. 
Klafter. 
1 579,9 
2 | 1289,5 
3 1 1403,53 
4 250,0 
> 395,8 
6 707,2 
7 1 1861,0 
8 150,» 
97 1321,0 
10 | 150,0 
11 1 1568,0 
12 150,0 
13 |] 2904,» 
14 150,» 
15 | 2631, 
16 725,8 
17 150,0 
18 388, 6 
19 150,0 
20 1 3071, 
21 150,0 
22 | 1812,0 


Steigung. 


Nlafter. 


Verhaltniß. 





orizontal 
: 104,2 
70,7 

50,7 
horizontal 
1: 50,6 
borizontal 
1: 92,3 
horizontal 
53,0 
nt 
1: 90,7 
1: 7, 
horizontal 
1: 49,» 
borigontal 
: 50,1 
—— 
1: 51,0 


Erfliegene 


Höhe, 


Klafter. 
222,2 
227,0 
235,6 
243,3 


247,1 
257,1 
293,8 


319,» 
349,9 


406,4 
458,3 
468,5 


448,7 
397,4 


392,5 


Bemerkungen. 


Bahnhof bei Gloggniß. 


Tunnel 1. 


Zunnel H. 


Zunnel IH. IV. V. 


Tunnel VII. VIIL IX. 
Tunnel X. 


Mürzzufchlag. 


Hiernach beträgt die ganze Entfernung von Gloggnig bis Mürzzufchlag 


22648,3 Klafter oder 5,6 Meilen. Hiervon find 1300 Slafter horizontal, 
15476,7 Rlafter oder 3,8 Meilen fteigend, wodurch eine Höhe von 246,3 Klaf: 
ter, ferner 5871,6 Klafter fallend, wodurd eine Tiefe von 116,0 Klafter erreicht 
wird, Won den in vorftehender Tabelle bezeichneten Tunneln liegt einer ganz, 
mehrere andere theilweife in Kruͤmmungen, wie folgende Tabelle zeigt. 


Tunnelbauten. 







Länge im | Fänge in | Ränge in 
Ganzen, nereher 











Bezeichnung ber Lage. 













Klafter. Klafter. 





2 
« 








1 Schläglmübhle a —— 

21 Höllenthaa.. 0,0 0,0 
3 | Ruine Klamm . . 2 2.2. ; 58,0 | 108 
4 | Samberl-Höhe. . . 2 2 2 en 75,0 | 107 
5 | Weinierl-WBand . . 2 2 2 2 0. 49,0 | 101 
6ß1Klaͤue a — 43,0 100 
7 en Be a Are Ze ee er 20,0 | 100 
3 | Wol — Banana i 133,5 | 100 
9 Dedenbof. . . . a 72,0 | 100 
10 Semmering . —F — 0,0 0,0 


Alle 10 Tunnel Gas eine Beſanmtlang⸗ von 1716,4 Klafter, 
wovon 1264,9 Klafter in gerader Linie und 451,5 Klafter in Bogen auszju 
führen find. Sie find in 3 Kategorien gebracht, naͤmlich: 
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1. No, V, VI, VIIL, IX und zum Theil X durchgehende Felfenarbeiten, 
wo weder Rüftung noch Ausmauerung erforderlich ift, per laufende 
Klafter veranfchlagt zu 537 fl. 3 fr. KM. 

2. Mo, II, IH und zum Theil No. X Felfen, der nur theilweife Rüftung, 
und Auswölbung nur als Verkleidung erfordert, per laufende Klafter 
veranfchlagt zu 714 fl. 10 fr. K. M. 

3. Mo. I, IV, VII und zum Theil No. X in loderem Erdreidy mit Ges 
rüften und ftarfer Auswölbung, per laufende Klafter veranfhlagt zu 
873 fl. 14 fr. K.M. 


Die bedeutenden Brüden und Viadukte des Entwurfes I find in folgen: 
der Tabelle zufammengeftellt. 


Brüden und Viadukte. 










J Spann 
Größte {Zahl der| weite der 
Höhe. Bogen [Bogen oder 
oder Ichr. 
Joche. 

Klafter, Klafter. 


Berseihnung der Lage. 











= 
” 









1 [Ueber die Sqhwarzau bei Gloggnitz . 6,0. +QAmerif. Kon 
He . Schlägimüple . 6,0 | Aruktionsfoftem. 
3 s Reichenau . ü 6 8,0 
4 Viadult bei Reichenau. ; . 41 40 
5 5 über den Paierbad . 5 80 
6 = . = Höllengraben 17 *) 
7 s vor dem Steindbauer . . .» 7 **) 
8 ⸗ hinter dem Steinbauer 7 6,0 
9 = über den Eiſenberggraben 9 7,0 
10 . = = tiefen Graben 5 9,6 
11 5 vor dem Grabenhof 5 7,4 
12 = bi = ⸗ 5 7,3 
13 P = = Geierederbof 8 8,0 
14 = hinter der Ruine Klamm . 9 9,3 
15 = über den Gamberlgraben . 3 11 7,0 
16 J = bie Schlucht Rumpler . . 12 7,0 
17 „ W an der Wein- 

ierlwand . . 46,0 15,0 3 10,4 
18 ⸗ » ben breiten Steingraben . 125,» 15,0 13 8,0 
19 ⸗ ⸗2Wdie Klauſe.. 43,3 16,5 3 6,5 
20 ⸗ kalte Ruine.. 87,0 17,0 5 6,5 
21 = = ben Adlikaraben . - . „| 128,0 20,0 9 8,0 
22 = » den Frofchnisgraben . . | 101,0 15,0 12 ***) 


Fuͤr ſaͤmmtliche Bruͤcken- und Viaduktbauten berechnet der Voranſchlag 
1,959551 fl. K.M. Die Geſammtkoſten des Entwurfes I ftellen ſich 
für den Unterbau auf » » + . 4,550000 fl. K.:M. 
s  s Dberbau einfahe Spur . 764000 s # + 
s Sehäude » 2 2 2 2 20.2.5400 3 3 5 
Zufammen auf 5,370000 fl. £&.:M. 
Entwurf I. Sn der Hoffnung, die ftarten Gradienten, zu deren An: 
nahme man ſich für die Ueberfleigung des Semmering einmal genöthigt fah, 


*) 9 Bogen von 10 Klafter und 8 Bogen von 5 Klafter Spannweite, 
*4) 6 Klafter und 5 SKlafter Spannweite, 
*) 1 Bogen von 12 Klafter und 11 Bogen von 5 Klafter Spannweite, 
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dem Terrain mit groͤßerem Vortheil anpaſſen zu koͤnnen, als dies bei dem 
erſten Entwurfe moͤglich war, und, wenn auch nur einen Theil der eben er; 
wähnten koloffalen Bauten zu befeitigen, wurde der VBorfchlag gemacht, die 
Wien:Gloggniger Bahn nur bis Neunkirchen zu benugen und von dort aus 
den Semmering zu überfteigen. Um ſich Gewißheit darüber zu verſchaffen, 
welche Vortheile oder Nachtheile eine im diefer Richtung zu ermittelnde Linie 
der erfteren gegenüber darbiete, wurden die erforderlichen Unterfuchungen vor: 
genommen, im Ganzen jedoch kein fo günftiges Refultat gewonnen, als man 
gehofft hatte. Die Linie zieht vom Bahnhofe bei Neunkirchen über das Thal 
der Schwarzau an die nördliche Bergwand des Thales und an derfelben mit 
vielen Biegungen unter fchroffen Felfen hinweg, mittelft 15 Tunnels und auf 
koloſſalen Viadukten über die tief eingeichnittenen Seitenſchluchten bis zum 
Gebirgsruͤcken, welhen fie mit einem Tunnel von 775 Klafter durchbricht, 
worauf fie fih der erften Linie wieder anſchließt. Die Steigungen und 
Gefälle diefer Linie find folgende: 









1 1 185, 6 

2 1: 186,8 191,3 

3 1: 79,4 226,7 Tunnel I. 

4 horizontal — 

5 1:542 | 264,» 

6 horizontal — 

7 : 54, 300,7 | Zunnel u, 111, IV. 
8 horizontal — | Tunnel V 

9 1:57 | 340,: | Tunnel VI, VII, VIM. 
10 horizontal — 

11 376, | Tunnel IX, X. 

12 or ontaf -- 

13 / 750,5 418,0 | Tunnel XI, XI, XIH. 
14 horizontal _ 

15 ı 53,5 454,4 | Zunnel XIV. 

16 1: 56,8 468,5 | Tunnel XV. 

17 horizontal — | Semmering. 

18 49 448,7 

19 Horizontal — 

20 1:50,1 | 387, 

21 horizontal — 2 

22 | 1812,0 1: 51,» 352,. | Mürzzufchlag. 





Hiernach beträgt die ganze Entfernung von Neunkirchen bis Muͤrzzuſchlag 
24656,1 Klafter oder 6 Meilen. Hiervon find 1623 Klafter horizontal und 
17161,5 Klafter oder 4,3 Meilen fteigend, wodurd eine Höhe von 284,2 Klafs 
ter, ferner 5871,6 Klafter fallend, wodurd eine Tiefe von 116 Klafter erreicht 
wird. Die auf diefer Linie vorfommenden Tunnelbauten find mit ihren 
Längen, Krümmungen und Steigungen auf folgender Tabelle zufammengeftellt. 














Länge 
in 
Bogen. 


Halbmeffer 
des 
Bogens. 






No. Bezeichnung der Rage. 


im Sadlegel . . 2... 
im Berge Auflin eo. 0.00% 
bei Thiemansbo FT 
beim Greiner . je apa 

beim SIDE u 
im BRR 4.. .58U0.% 
im Sirling . RE 
in den Sonleithen —V———— 
Warthenſteiin 
10 | in ver Duft . 2 2 2 2. 


SO IE DD m 


11 | Himmelreihkegel . . . 105,5 
12 | beim Hodlid . . . 2... — 
13 | beim Geſtritz . ea * 
14 | beim Staudendaur . . . . 112,0 


15 I im Semmering 


Alle 15 Tunnel haben fonach eine Gefammtlänge von 2249 Klafter, 
wovon 1363 Klafter in gerader Linie und 786 Klafter in Bogen auszufüh- 
ren wären. Die Gefammtfoften diefer Linie find veranfchlagt zu 5,400000 ft. 
Konv. M. 

Entwurf IM. Die dritte Linie wurde für bie etwaige Anwendung 
einer atmofphärifchen Eifenbahn bearbeitet und fällt fo ziemlich mit der oben 
erwähnten Projektion von Schönerer zufammen. Diefe Iettere geht vom 
Bahnhof bei Gloggnitz in mehr gerader Richtung und weit ausgreifender 
fünftlicher Verlängerung nah dem Hochrüden des Gebirges, und zwar mit 
Steigungen von 1 : 30, durchbricht den Gebirgsrüden mit dem längften der 
projeftirten Tunnel von 808 Klafter und fchließt fich jenfeit veffelben der 
erfien Linie an. Sie zählt 3 Tunnel von zufammen 1201 Klafter Länge 
und einige nicht unbedeutende Viadufte, welche jedoch mit denen der beiden 
vorftehenden Linien in feinen Vergleich zu bringen find. 
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Steigungen und Gefälle. 

















Länge. Steigung, Verhältniß. Erfliegene 
ö 


Höhe. 


Klftr. 


Bemerfungen. 





Klftr. Kiftr. 


1 143,0 222,2 | Bahnhof bei Gloggnitz. 
2 96,0 1: 45,7 224,3 
3 668,0 1: 35,7 243,0 
4| 1241, 1: 282,2 
r 102,0 
2304, s 1.229,37 365,5 | Zunnel I. 
7 95,0 horizontal 
81 1776,0 1: 27,8 429,4 | Zunnel UI. 
9 83,5 horizontal 
10 999,0 1: 26,5 466,5 | Tunnel IH. 
11 81,0 horizontal Semmering. 


121 908,5 1:49,» 448,7 

13 150,0 horizontal 

14 | 3071,0 : 50,1 387,4 

15 150,0 borizontaf 

16 | 1812,o 34,5 | 1:51» 352,5 | Mürzzufchlag. 


Nach diefem Entwurfe beträgt alfo die ganze Entfernung von Gloggnitz 
bis Mürzzufhlag 13680,6 Klafter odet 3,4 Meilen, wovon 804,5 Klafter 
horizontal Liegen, 7084,5 Klafter oder 1,7 Meilen fteigen, wodurch eine Höhe 
von 4,7 und 5791,6 Klafter fallen, wodurch eine Tiefe von 1144 Klafter 
erreicht wird. 

Die Tunnel diefer Linie find folgende: 















Länge ' 
Länge * Länge Halbmeſſer 
No. Bryeihnung der Lager. im gerader in des 
Ganzen, Linie, Bogen. Bogtus. 


1 | Felſen oberhalb Schottwien 
2 | beim Staudenbauer . . . „| 352,0 
3 im Semmering . 2. 2... 808,0 808,0 


Alle drei Tunnel haben fonah eine Gefammtlänge von 1201 Klafter, 
wovon 1160 Klafter in gerader Linie und 4 Klafter in Bogen auszuführen 
wären. 

Alle drei Linien erheben fich zu gleicher Höhe von 468,5 Klafter über 
dem Meeresfpiegel, 246,3 Klafter über dem Gloggniger Bahnhof und 116 Klaf- 
ter über dem Bahnhof bei Mürzzufchlag. 

Die Linie No. J., mit 1: 50 größter Steigung und auf 3,, Meilen 
Länge fteigend, ift von Gloggnitz bis Mürzzufchlag 5,6 Meilen lang, und bie 
Koften find, wie oben bemerkt, zu 5,370000 fl. Konv. Münze veranfchlagt. 
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Die Linie No. IL, von Steinfirchen abgehend, mit 1:50 größter Stei- 
gung und auf 43 Meilen fleigend, ift bis Mürzzufchlag 6 Meilen lang und 
zu 5,400000 fl. 8. M. veranfchlagt, alfo die theuerfte in der Anlage, weil 
fie die Tängfte im Neubau iſt; da jedoch die Länge von Neunkirchen bis 
Gloggnig 6800 Klafter beträgt, fo würde auf diefer Linie die Bahn um etwa 
4792 Klafter kürzer als auf der Linie No. I. werben. 

Die Linie No. III., mit 1 : 30 größter Steigung und auf 1,7 Meilen 
Länge fteigend, ift von Gloggnitz bis Mürzzufhlag 3,4 Meilen lang und zu 
2,900000 fl. K. M. veranfchlagt. 

Sicherem Vernehmen nah bat fi die Direktion der Defterreichifchen 
Staatsbahnen für die erfte Linie, als die dem gegenwärtigen Stanke der 
Technik entfprechendfte, erffärt, indem fie als Grundſatz feftgeftellt hat, ſich 
möglihft an Beftehendes und bereits Bewährtes zu halten und, follten auch 
die Umftände dazu nöthigen, etwas mehr zu wagen, doch immer nur fo viel 
mehr, daß das Ganze nicht Gefahr Taufe, fi am Ende als unzwerfmäßig 
berauszuftellen. 


B Die vollendete Bahnftrede von Mürzzufhlag bis Grätz. 
Bei Mürzzufhlag, dem Anfangspunft der eröffneten Bahn jenfeit des 
Semmerings, ift auf der nörblihen Seite des Frofchnisthales, in welchem 
die Straße vom Semmering herabzieht, der fchön georbnete und ziemlich 
ausgedehnte Bahnhof angelegt; von bier gebt die Bahn um bie Stadt 
herum und überfegt die Straße nah Ober-Defterreih und das Mürzthal 
mit nicht unbedeutenden Bauwerken. Anfangs follte die Bahn das Mürz- 
thal mehrere Male überfchreiten, damit fie bei den immerhin noch flarfen 
Gefällen von 1 : 150 und 1 : 180 fo viel wie möglich gerablinig geführt 
werben fünne, und man hatte dadurch auch wirklich nur fehr wenige Kurven 
von höchſtens 1200 Fuß Radius erhalten. Nachdem aber die Befprechung 
des Entwurfes für den Uebergang über den Semmering und bie neueren 
Erfahrungen in Beziehung auf Anwendung von Kurven die Ausführung ver- 
ſcheucht Hatten, entichloß man fi, in ben erwähnten Steigungen nicht nur 
Kurven von 1200 Fuß, fondern fogar folhe von 900 Fuß Radius anzuwen- 
den, und erfparte dadurch mehrere Foftfpielige Thalüberbrüdungen. Bei 
Schwabing ift jedoch das jenfeitige Ufer fo günftig, daß man eine Verle— 
gung der Linie auf die andere Thalfeite unbedingt für vortheilhaft hielt. 
Unterhalb Wartberg verengt fi das Thal zu einer engen Schlucht, in wel- 
her ſchon die Straße nur dur eine hohe Stügmaner vor den Fluthen des 
Fluſſes, welcher hier ein bedeutendes Gefälle hat, gefhügt werben konnte. 
Auf der linken Seite des Fluffes erhebt fich der fogenannte Wartberg-Kogel 
mit der Ruine eines alten Wartthurms, und diefem gegenüber liegt auf ei- 
nem Bergvorfprung die Ruine Lichtenegg. Die Bahn fowohl als die Straße 
gehen hier von dem linken auf das rechte Ufer; erftere hebt ſich dicht neben 
der Straße an der Bergwand mit Hülfe einer hohen Stützmauer, welde 
oben zinnenartig ausgezackt ift, und zieht fich dann mittelft eines bebeuten- 
den Viadukts über die Straße und die Schlucht des Mürzthales wieder auf 
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die linke Thalfeite. Obgleich das Thal bis Kapfenberg fich wieder fehr er- 
weitert, fo hat man doch für gut gefunden, ven Mürzfluß dreimal zu über- 
brüden, fo daß die Eifenbahn in diefer Strede faft ganz in dem Ueber— 
fohwemmungsgebiet Tiegt und es feheint, als habe das Prinzip der flarfen 
Kurven fih hier nicht geltend machen fünnen. Bei der Vorſtadt St. Mar- 
tin, der fteilen Höhe gegenüber, auf welcher ſich die durch ihren fchönen, mit 
Säulen ganz eingefehloffenen Burghof ausgezeichnete Ruine Ober - Kapfen- 
berg erhebt, fommt die Bahn mit der Straße in Berührung, und zwar an 
einer Stelle, wo erftere im Einfchnitt Tiegt, fo daß die Straße mit einer 
Brüde über die Bahn geführt iſt. Zwifchen dem rechten Mürzufer und ber 
Kirche mußte der Bahndamm dicht am Fluffe hin auf eine Länge von 
63 Klafter zwifchen zwei Futtermauern aufgefüllt werben, von denen bie 
äußere 24 Fuß Höhe hat. An diefe fchließt fih dann eine hölzerne, 9 Klaf- 
ter weite Brüde über den Thörlbah an. Beim Ausgang der Straße aus 
dem Marftfleden Kapfenberg liegt biefelbe mit ver Eifenbahn in einer Ebene; 
es ift dies der einzige Horizontal=Uebergang ber ganzen bis jebt eröffneten 
Bahnftrede. Don diefem Straßenübergang wird die Bahn durch eine ganz 
maffive, fehr fhön gemauerte Brüde auf das jenfeitige Ufer der Mürz ge- 
tragen. 

Die Bahnftrede zwifchen Kapfenberg und Brud war anfangs nach dem— 
felben gerablinigen Syftem entworfen, und um gleichzeitig die Felfenarbeiten 
der ziemlich fteilen Bergwände bes Linken Ufers zu umgehen, die Linie zwei— 
mal über die Mürz und dur eine Erhöhung des Terrains auf dem rechten 
Ufer mit einem tiefen Einfchnitt entworfen. Später wurde jedoch ein Sy— 
ſtem von Kurven vorgezogen und die Linie mit Krümmungen rechts und 
Yinfs, bis zu 900 Fuß Radius, mittelft 265 Klafter langer Futtermauern 
an der Bergfeite und 87 Klafter langer und 54 Fuß hoher Stüsmauer an 
den Bergwänden hingeführt. Ein faft freiftehender, von den Fluthen der 
Mürz befpülter, hoher Felfen, auf weldem die Feine Eliſen-Kapelle fteht, 
wird durch die Bahn ifolirt. Selbſt ver Bahnhof bei Brud Liegt auf einer 
Stelle, wo zwei entgegengefette Rurven fi) berühren. Bon Brud abwärts 
bleibt die Bahn an der linken Thalfeite und wendet fi) mit den ftärkften 
Kurven an den impofanten Bergen hin, welche zuweilen, wie bei Frohnlei— 
ten, faft fenfrecht zu ſchwindelnder Höhe fich erheben und die kaum bemerf- 
bare Bahn zu überflürzen drohen. Die Bergwand mußte ftellenweife auf 
150 Fuß Höhe abgetragen werden. Bor Peggau war zur Vermeidung einer 
Felswand, der fogenannten Badlwand, eine Brüde und ein Tunnel dur 
einen Bergvorfprung, den fogenannten Jungfernfprung, auf der zechten Thal- 
feite entworfen, weil eine Eifenbahnanlage an dieſer Felswand hin, an 
welche fich der Fluß dicht anlegt, um fo größere Schwierigkeiten darbot, als 
bereits die Straße mit vielen Koſten dafelbft eingefchnitten war. Dennoch 
entſchloß man fih, von der projeftirten geraden Linie abzugeben und die 
Bahn auf der linken Thalfeite fortzuführen. Die Felswand wurbe durch 
italienifche Arbeiter mit Lebensgefahr von oben herunter faſt fenkrecht ab- 
gearbeitet, um nothdürftig fo viel Breite zu erlangen, als für die zwei— 
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fourige Bahn erforberlih war. Um die Straße über der Eifenbahn hin— 
zuführen, mußte diefe Bahnſtrecke auf 191 Klafter Länge überwölbt werben. 
Die Bahn überfchreitet hierauf bei Peggau den Murfluß mittelft einer Joch- 
brüde von 60 Klafter Länge, welche von fünf Pfahljochen getragen wird, 
und bleibt dann bis Grät auf der rechten Thalfeite. Beim Ausgange aus 
dem Gebirge oberhalb Grätz, wo die Straße mittelft der Weinzettelbrüde 
auf das rechte Ufer übergeht, fommen Fluß, Straße und Eifenbahn fo nahe 

zufammen, daß man die Eifenbahn mit Hülfe fehr bebeutender Futter- und 
Stützmauern an der Bergwand hinführen mußte. Der Bahnhof bei Gräs, 
der großartigfte der ganzen Bahn, Liegt in einer langen geraden Linie in 
weiter Ebene etwas von der Stadt entfernt. 

Die Bahn wird in die obere Strede, d. h. in jene, welde in Ober- 
fteiermarf im Bruder Kreife von Mürzzufchlag bis Bruck längs der Mürz 
in weftlicher Richtung ſich hinzieht, und in die untere ober in jene, welche 
von Bruck abwärts dem Laufe der Mur bald links, bald rechts in fünlicher 
Richtung folgt, eingetheilt. Die Richtungen beider Tracen bilden einen 
Winkel von beinahe 105 Grad. 

Die obere Strede hat eine Ränge von 21935,6, die untere eine Länge 
von 28451 Wiener Klafter; die ganze Ränge alfo 50386,5 W. Klafter oder 
etwa 12,5 deutfche Meilen. Rüdfichten für die an der Trace oder unweit 
derselben fich befindenden Städte, Marktfleden und Ortfchaften bedingten die 
Erbauung von 14 Stationen, die, je nach ber größeren oder geringeren Wich- 
tigfeit des Drtes, größer oder Feiner angelegt wurden. . Die Entfernung 
derfelben, von Mürzzufchlag aus, ift wie folgt: von Mürzzufchlag bis Lan— 
genwang 1 Meile, bis Krieglach 13, bis Kindberg 34, bis St. Marein 4, 
bis Kapfenberg 4, bis Brud 53, bis Bärnegg 63, bis Mirnig 75, bie Frohn- 
leiten 88, bis Peggau 98, bis Klein-Stübing 104, bis Judendorf 114, big 
Gras 124 Meilen. 

©. Bon Grätz bie Eilli. 

Bon Grätz bis Neudorf, oberhalb des Städtchens Wildan, erſtreckt fich 
die Bahn in weiter Ebene, indem fie aug zwei flach an einander ftoßenven 
geraden Linien von 31374 Fuß und 15756 Fuß Länge befteht. Weil man 
die fteilen Bergabhänge und Vorfprünge des Buchberges.bei Wildan ſcheute, 
wollte man anfangs bei Kelsvorf in einem tiefen Einfchnitte oder in einem 
furzen Tunnel über den Gebirgsrüden oder, nad einem anderen Entwurfe, 
vermittelft zweier Thalüberbrüdungen bei Neudorf und Straß, fowohl ben 
Buchberg als auch gleichzeitig die Bergwände bei Ehrenhaufen und bei dem 
der Herzogin von Berry gehörigen Schloß Spielfeld umgehen. "Nachdem 
jedoch die Arbeiten an der Badlwand gezeigt hatten, daß Bauten an Berg- 
wänden gefährlicher ausfehen als fie in Wirklichkeit find, fo wurbe die Linie 
an den Bergwänden hin und fomit ganz auf dem rechten Ufer des fchon fehr 
bedeutenden Murfluffes gehalten, obgleich in diefer Strede ver Sulmfluß 
eine fehr bedeutende Ueberbrüdung nothwendig machte. 

Bon Straß mußte die Linie über den Bergrüden zwifchen der Mur 
und ver Pößnitz, welche zum Flußgebiet der Drau gehört, geführt werden. 
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Weil diefer Gebirgsrüden der nahe gelegenen ungarifchen Grenze wegen 
nicht umgangen werben fonnte, war man gendthigt, die Bahn mit Steigun- 
gen von 1 : 150 und häufiger Anwendung von Kurven mit 1200 Fuß Halb- 
meffer auf- und abzuführen, wodurch jedoch bei St. Egidy ein Tunnel, wel- 
her des Dorfes wegen bei ganz unbedeutenden Einfehnitten eine Ränge von 
100 Klafter erhielt, nicht vermieden werden fonnte, da die anfängliche Ab- 
fit, eine Anzahl der unbebeutenden Häufer anzufaufen, um einen 40 Fuß 
tiefen Einfchnitt bilden zu können, fpäter aufgegeben worden war. Um aug 
dem Pößnigthal nah Marburg zu gelangen, mußte ebenfalls ein nicht un= 
bedeutender Bergrüden überfchritten werden, Die Bahn gebt zu diefem 
Zweck über das Thal der Pößnitz mit einem Viaduft von 46 Bogen, welcher 
in einer Kurve liegt, hebt fih dann mit einer Steigung von 1 : 130 auf 
10302 Fuß Länge gegen den DBergrüden, durchführt denfelben mit einem 
140 Klafter langen Tunnel und fällt alsdann wieder mit einer Steigung 
von 1 : 130 auf 6720 Fuß Länge nah Marburg ab, Unterhalb der Stadt 
geht die Bahn mit einer etwa 50 Fuß hohen hölzernen Brüde über den 
Draufluß; die Ufer find hier zu beiven Seiten etwa 25 bis 30 Fuß hoch; 
dennoch if, um die Steigung nicht verftärfen zu müffen, auf dem hohen 
Ufer, auf welchem Marburg liegt, noch ein Damm von 20 bis 25 Fuß auf- 
gefihüttet und dadurch die Wrüde Hoch über dem Wafferfpiegel erhoben worden. 
Bon hier zieht die Bahn mit abwechfelnden Steigungen und Gefällen bis 
zu 1 : 130 und mehreren bedeutenden Einfchnitten über die Bergrüden nad 
Pöltfhah, und muß fodann, um nah Cilli zu gelangen, die Waſſerſcheide 
der Drau und Sau überfchreiten, da Pöltfhach zum Flußgebiet der Drau 
gehört, während Eifli in dem Flußgebiete der Sau liegt. Da der Hod- 
rüden näher bei Pöltſchach ſich befindet und jenfeit deſſelben das Thal ver 
Bogleina ein auffallend fanftes Gefälle annimmt, fo mußte zur Auffteigung 
abermals ein Steigungsmarimum von 1 : 130 auf 2193,65 Klafter Länge an- 
gewendet, dazu noch ein Tunnel von 123 Klafter 3 Schuh Länge bei Lip- 
plogau gebaus und obige Steigung nicht nur durch den Tunnel hindurch, 
fondern noch bis auf 149 Klafter jenfeit deffelben fortgefegt werden, wo fie 
in das Vogleinathal einmündet, indem fie über die Sauerbrunnftraße und 
auf einer flarfen Steinbrüde über das Gewäſſer jenes Baches fest. Nun 
zieht fie geradlinig auf einer 4 bis 6 Fuß hohen Aufdämmung mitten durch 
die Thallänge gegen Neichener und Läuft über drei Brüdfen zu der Station 
bei St. Georgen. Bon St. Georgen bis Cilli find die Erd- und Waffer- 
arbeiten in hohem Grabe fehenswerth. Die Bahn fett dreimal über die 
wilde, oft verheerende Vogleina, für welche auf der Länge einer Stunde big 
zu ihrer Mündung in die Sau bei Cilli ein neues Bett ‚gegraben und fo 
das rafchere Abfließen diefes vielfah gefrümmten, oft faft ftagnirenden Waf- 
fers befördert ifl. Bier Steinbrüche, rechts von der Straße, welche mit der 
Bahn parallel gegen Tüffern Läuft, Tiefern das Material für ein Dutzend 
Drüden, auf welchen bie Trace den weichen Boden bemeiftert. Die Mauer- 
werfe find von riefiger Konftruftion; vor allen aber zeichnet fich ein langer, 
faft ganz aus Quadern erbauter Damm aus, auf weldem neben der Vog— 
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leina die Bahn zieht. Ein über 200 Klafter langer Einſchnitt führt die 
Bahn mitten durch den Thonfchiefer- und Mergelhügel, auf welchem vie Fi- 
Yiale St. Stephan bei Tüffern fteht, in bebeutenver Tiefe durch. Sie ſetzt 
bierauf bei der Mühlenbrüde nächft der Gemeinde Savodna über die Straße 
und fommt auf nicht unbebeutender Aufdämmung parallel mit dem neuen 
Bette der Vogleina nah Eili. 

Obgleich auf diefer im Vorftehenden befchriebenen Bahnlinie nach einem 
furzen Horizontalftüd von 120 Klafter Länge durchgehende fehr mäßige Ge- 
fälle folgen, fo hat man doch, zur Vermeidung Eoftfpieliger Erdarbeiten, viele 
und flarfe Kurven angewendet und an zwei Gtellen fogar, den bisher feft- 
gehaltenen Fleinften Krümmungshalbmeffer von 150 auf 130 Klafter, bei 
685 und 1003 Fuß Länge, ja fogar auf 100 Klafter bei 134 Klafter Länge 


herabgeſetzt. 
D. Von Cilli nach Laibach. 

Ungeachtet Cilli und Laibach beide im Flußgebiet der Sau liegen, ſo 
verſuchte man doch in der mehr direkten Richtung der gegenwärtigen Straße 
eine zweckmäßige Linie für die Eiſenbahn zu ermitteln, um dem Umwege 
durch das vielgekrümmte felſige Thal der Sann und der Sau zu entgehen. 
Allein der Hochrück von Planina und Trajana am Fuße des Trajanberges, 
über welchen die Grenze zwifchen Steiermark aM Krain fich binzieht, war 
fo bedeutend, daß man ſich entfchließen mußte, das für eine Eifenbahnanlage 
Höchft ungünftige, fhluchtenartige Thal der Sau beizubehalten. Es ift die 
Linie von Eilli in dem Thale der Sann hinunter, fodann im Thale der 
Sau und der Laibach definitiv feftgefegt, und dieſes Stüd ift das fchwie- 
rigfte der ganzen bis heute in Angriff genommenen Bahnſtrecke von Mürz- 
zuſchlag bis Laibach. Die Gefälle und Steigungen find zwar ale günftig zu 
betrachten, aber die bier nothwendigen Felfenarbeiten, fo viel man diefelben 
auch durch beftändige Biegungen zu umgehen gefucht hat, find riefenhaft, und 
Kurven mit Krümmungs-Radien bis zu 900 Fuß reihen fih in folder Menge 
an einander, wie fie faum bei einer bis jett vorhandenen Eifenbahn für Lo— 
fomotiobetrieb nachzumwerfen find. Die Anwendung folher Kurven wurde 
von Herrn Ghega in Vorfhlag gebracht und durch die höhern Behörden 
gebilligt, und es ift diefe Eifenbahnanlage für die Bearbeitung derjenigen 
deutfchen Gebirgsbahnen, wo man genöthigt ift, Heine Krümmungs-Radien 
zur Vermeidung Eoftfpieliger Bauten in Anwendung zu bringen, von ber 
größten Wichtigkeit, indem fie den verantwortlichen Behörden den Ent- 
Schluß zur Anwendung folder Kurven erleichtern wird. 

Die Bahn überfegt das Sannthal dreimal; den viel größeren und rei- 
fenden Saufluß hingegen nur einmal bei Poganet; aber troß der vielen 
Krümmungen find dennoch 5 Tunnel nothwendig, und zwar: 

bei Modritfih . . . 70 Klafter lang, 

- Gtenbrüd... M = - 

- Sudhfl . .. 89 

= Brufnit . . . 140 

-» Pogmef . . . 60 - 
Zufammen 390 Klafter Tang. 


n u u 
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Außerdem kommen noch eine große Anzahl Felfenarbeiten vor, wo ein 
fenfrechtes Abtragen der Felfen, wie bei der Badlwand, ganz unmöglich iſt, 
und die Bahn nur nothhürftig, in der Weife wie die Alpenftraßen, in den 
Felfen eingefhnitten werden muß, wobei die Felfenmaffe oft bie zur Mitte 
über der Bahn ſchwebt. An andern Punkten, wo die Felfen fenfrecht in 
den Fluthen ftehen, muß die Bahn zum Theil dur fehr hohe Waffer- 
mauern dem Fluffe abgerungen, zum Theil in den Felfen eingehauen werben. 
Es wird diefer Theil der Bahn fehr Foftfpielig, aber auch einer der impo- 
fanteften der big jest in Ausführung gefommenen Sübbahn werben. 

E. Von Laibach nah Trieft. 

Die Borarbeiten für diefe Strede find noch nicht beendet, und von den 
bis jetzt in diefer Richtung, befonders zwifchen Laibach und Idria, vermeffe- 
nen Linien ift noch Feine zur definitiven Genehmigung gebracht; es können 
deshalb auch vorläufig noch Feine Details gegeben werden. Uebrigens wer- 
den bedeutende Steigungen, Tunnel und Schwierigkeiten aller Art nicht ver- 
mieden werden fünnen. 

Ueber 


ec. Anlagefoften 
ift bis jet noch nichts befannt geworben und geben die im Lizitationswege 
ausgefchriebenen Berdingungen zu wenig Anhalt, um daraus eine Zufammen- 
ftellung entwerfen zu können. Wir führen jevoh beifpielsweife die 
Koften einiger Bahnftreden an, wie fie aus denfelben hervorgehen. 

Die Herftellung des Unterbaueg der Staats-Eifenbahn in der 18060 
Klafter oder 4 Meilen 2060 Klafter langen Strede von Pöltſchach bis 
Cilli war für die einzelnen Arbeitsleiftungen wie folgt veranfchlagt: s 

a. In Erdarbeiten und Felfenfprengungen, mit Einfchluß der beiverfeiti- 

gen Einſchnitte an dem Mebergange bei Lippoglau, ohne den dafelbft 
vorfommenden Tunnel .» » 2 2 2 2 ne. 349434 fl. 11 kr. 

b. In der Herftellung von Stüg-, MWand- und Bruft- 

mauern nebft den zwei Einfpnitts-Einwölbungen 18969 = 7 = 
ce. In Brüden und Durdjläffen, Geländern und Tho- 


ven... . . 136550 = 30 = 
d. In Wafferfchöpfen bei ver Fundirung der Beiden, 
Durdläffe und Stüsmauern . . 4776- 30 = 


e. In dem eigentlichen Tunnelbau bei Lippoglau . 135018 - 7— 
ſ. In Durchſtichen, Uferverſicherungen und Raſen⸗ 
a. ac ca u a ae ee ee — = % - 
. 8 In Befämung der Dammböfchungen. - - . = 10 - 
Zufammen ın K. I. on fl. 13 fr. 
Die einzelnen Arbeiten und die für diefelben zur Herftellung des Unter- 
baues in ber 3 Meilen 17448 Klafter langen Strede von Cilli bis 
Steinbrüd veranfhlagten Koften beftanden fummarifch in Folgendem: 


I. Abtheilung 11. Abtheilun 
von a. a Nas I von Ratoeble bis 
t . 


Steinbrüd. 


. Für die Erbbewegung und Felfenfprengung . 
Für Stüß-, Parapet- Graben- und — 

mauern . — 

. Kür Brücken "und Durchläffe ; 

. Für die Errichtung von Sangbämmen und das 
Wafferfhöpfen bei den Fundirungen der 
Brücken, Durchläſſe und Stügmauern . 

. Für Leiftungen zur Erhaltung der beftebenden 
Kommunifationen . . 

. Für Fluß» Regulirungs und Uferfchußbauten 

. Für den Bau zweier Tunnel in Felfen, ber 

eine 70 Klftr. lang bei Modritſch, zwifhen 

Station No. 149,b. und- 151.a., der andere 

40 Klftr. Tang am Ende der Strede zu Stein» 

en? Stat. No. 258 und 239 fammt 
agaben . F 

Für Befäumung der Bapn-Böfgungen Kar 

. Kür Holzgausrodungen . 

10, Sir Abbrehung oder Eindecung von Gebäu- 

DER. 


ER) * 


in u 


Ser 


— 

und im Ganzen für beide obigen Bau-Abtheilun— 
en zuſammen, nämlich fir den — 
nterbau von Cilli bis Steinbrück er 1,451919 fl. 3 fr. 





Für die Herftellung des Unterbaues von Steinbrüd bis Laibach in einer 
Länge von 8 Meilen 1133 Klafter waren berechnet: 



















1. Abtheilung 
bon Eteinbrüd 
bis Fiſchern. 


fl. fr. 


11. —— 
von Fiſchern bis 
Laibach. 


fl. 





‘1. An Erbbewegung und Felfenfprengung . | 601737 | 2 
2. An Stüß-, Parapet-, Graben- und Wand: 

mauern 637523 | 9 
3, An Brüden und Dursläffen nebft Schnee: 

allerien . . 149125 | 53 
4. An Mafregeln zur Erhaltung der befienben 

Kommunifationen . ; 25524 | 13 
5. An Flußregulirungs- und ferfpugauten } 4812 | 43 
6. Tunnelbau fammt Fagaden 131253 | 10 
7. An Steinwürfen zum Schuße "der ‚Stüg- J 

An Sangbamm-erfeitung — 
8. An Fa vamm⸗ erſte ung und aſſerſchöp en 
Br“ ellung = lungen 5 10050 | — 

. An Befämung der Bö — ne olz⸗· . 
— * a » ___2618 | 26 





— — 1,633311 | 16° 
und im Ganzen für beide Abtheilungen . . . 2,382500 fl, 1 fr. 
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Betrachtet man diefe ganze 16 Meilen 932,8 Klafter lange Strede von 
Poͤltſchach bis Laibach im Zufammenhange, fo hat die Herftellung des 
Unterbaues auf derfelben 4,674466 fl. 27 Er. K. M. oder etwa 3,272127 
Thlr. erfordert; es berechnen fih demnach durchfchnittlih pro Meile auf die- 
fer Strecke allein für den Unterbau 201362 Thlr. 

Aus diefem Beifpiele kann man fich einen ungefähren Begriff von dem 
Koftenaufwande machen, welchen die Fertigftellung der ganzen Bahn von 
Gloggnitz bis Trieft erfordern wird, wenn man dabei bevenft, daß noch grö- 
fere Terrainfchwierigfeiten als auf der hier angeführten Linie auf andern 
Strecken zu befiegen find und daß die Herftellung des Oberbaues, der Bahn- 
hofgebäude u. f. w. ebenfalls bedeutende Summen erfordert. 


d. Steigungsverhältniffe. 
Die Seehöhe der 14 Stationspläte der vollendeten Bahnftrede und 
ihre bezügliche Entfernung von einander ift, wie folgt: 





Dbere Strede Untere Strede 
Bon Mürzzuſchlag bis Bruck. Bon Brud bis Grab. 
Name Scchöhe | Entfernung Name Seehöhe | Entfernung 
der . in n der n n 
Station. MW. Klftrn. | AB, Klftru. Statiom. MW.Kiftrn. | W. KAlftın. 
Mürzufhlag .. 350,60 — Bruck ... 249,50 — 
Langenwang .. 327,47 3990 | Bärnegg . . » 233,90 5259 
Krieglach -. . 314,38 2625 | Mimi .. . 227 ,s2 1789 
Kindberg . . » 289,0 6052 | Frobnleiten . . 215,55 6686 


Maren . 271,74 3470 | Peggau ... 203,12 78 
Rapfendberg . .» - 258,88 3620 | Stübing . . . 
Brud 249,50 2144 | Zudendorf. . . 190,35 4259 

On .... 182,914| 4676 


.» u 0 + + 


Bei der obern Strede beträgt die größte Neigung der Bahn 1 : 130, 
die geringfte 1 : 800; bei der untern aber ift die größte Steigung 1 : 150, 
die geringfte 1 : 600. Viele Bahnparzellen laufen ganz horizontal. Das 
Nähere hierüber ergiebt nachftehende Ueberſicht: 


Defterr. Eifenb. Fortfegung. 





ß Zünge Gefälle: | . Länge | Gefälle: 
| Prtslage der Trace. in Verhatt⸗ 151 Ortslage der Trace. in Verhalt ⸗ 
* Klaftern. niffe, KRlaftern, niſſe. 

| 

1 Mürzzufchlag 400,0 | 1: 400 Transport | 29317,6 

2 er a 36 3655,3 |1:800 

Aarı, 2380,0| . 180 137 750,0 | 300 

4 Krieglach 3700, 38 342,1) 200 

5 43,5 39 610,0 | 400 

6 606,5 40 340,0 & 

7 1000,0 41Frohnleiten 600.01 500 

8 600,0 42 471.1 200 

9 600,0 43 1734,1ı | 300 
10 904,4 44 2194| & 
11 u jr 110, | 200 
12]) -: 50,0 ' 185,1 | 150 
a1 Kindberg 260, 47 Badlwand 484,9 | 241,* 
14 750,0 48 450,0 | 250 
15 | 900,0 49 VPeggau B007 
16 1000,0 50 1000, | -400 
17 Marein 1600,0 51|8tfein-Stübing 5000| * 
18 1400,0 52 550,0 | 400 
19 600,0 53 1465| . © 
20 700,0 54 203,5 | 400 
21 953,5 55 400,0 | 200 
22 552,5 56 300,0 I) 

548,6 57 1600,0 | 400 
241drud 400,0 58 300,0 | 500 
25 639, 59 500) 6 
26 310,0 60] Fudendorf 800,0 | 492,6 
27 537,8 6 5500| 533 
28 901,0 62 92,| 500 
29 550,0 63 158,0 I) 
30 693,6 64 350,0] 500 
31 =. 65 300,0 2 
—AF 0,3 66 900,0 | 500 
33.Barnegs 247,5 7 1550,0| 250 
34 Mirxnitz 1801,0 68Gratz 450,0| 500 

299,6 216,1 | 222, 





Yatus | 29317,6 Zufammen | 50386,7 


Die Steigungsverhältniffe der Bahnftrede von Gras bis Cilli gehö— 
ren, wenn fie auch jenen ber vorhergehenden Strecken nachſtehen, noch nicht 
zu den ungünftigen. Das Steigungsmarimum beträgt 1:130 auf 2194 Klaf- 
ter Ränge, 

Die ftärffte Steigung der Strede von Cilli nach Laibach ift 1 : 200 
auf 798 Klafter Länge. 

e. Krümmungsverhältniſſe. 

Don Mürzzufhlag bis Brud beträgt die Summe derjenigen Bahnpar- 
zellen, welche mit Unterbrehung und jede für fih in gerader Linie fortlau- 
fen, 13950, die der einzelnen 39 gefrümmten Parzellen 7920 W. Klafter, 
wovon drei mit einem Halbmeffer von 150, 175, 180 Klafter, die andern 
aber mit Halbmeffern von 200, 300 u. f. f. bis 1000 Klafter befchrieben 
wurben. 
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Bon Brud bie Grab haben im Ganzen die geraben einzelnen Bahn- 
parzelfen 17265,5, die gefrümmten, 75 an der Zahl, 11251 Klafter Länge, 
Bei diefer Bahnabtheilung mußten, wegen ber geringen Breite des Thales 
und der hervortretenden Bafis der Bruder-Alpen bis beinahe in den Fluß 
hinein, 10 Bahnkrümmungen mit Halbmeffern von 150, 175 und 180 Rlaf- 
ter, Die übrigen mit Halbmeffern von 200, 300, 400 u, f. f. big 1000 Klaf— 
ter befchrieben werben. 

Nachftehende Ueberficht giebt das Nähere in diefer Hinficht an: 





Gerade Krümmungen. Gerade Krümmungen, 
n er BR Lu llie LIEB * Orr BER Age ii LEERE 
Ortslage Linien. | — I, Drtslage 2inien. 
Mo, der Fänge, Nadine. Ne. der 


Trace, j - Trace. 
in Klaftern. 


Länge. Radius. 
ABEL 


in Klaftern, 





— 411,0) 300 





4 | 300 42 -- 397,0) 180 
5 1615| — 43 104,9] — — 
6 — 121,0 300 | 44 — 363,3) 200 
7 205, - — | 3 51a — — 
8 1320 500 | 46 — 1242 200 
q 47 5641 — — 
10 — 7 117,1000 | asl — | 191,| 200 
11 3223 — — I 49 „ 3788 — — 
12 — 1305 400 | 50 58,7) 500 
13 42, — 51 503 — — 
14 — 60,5! 400.| 52 — 17,3] 200 
15 69, — — I 53 284 11 — — 
16 = 34.11 200. | 541 — | 335, 400 
17 373 — — | 55|findberg 68681 — — 
IS — ILo 150. 56 — 229.) 600 
19 106,;| — — J 57 107601 — = 
20 — 64,5) 400 | 58 — 336,:| 600 
21 1195| — — I 59)Marein 2790 — — 
22 — | 103. 400 | 60 — | 352:| 600 
23llangenwang]| 100.) — — | 6] 25777) — — 
24 — 147,2] 200 | 62 _ 372,51 600 
25 81,3 — — 63 147,7 = — 
26 — 2182 200 | 64 — 16201 300 
27 52 — — J65 698 — — 
28 — 347,11 600 | 66 — 253,3! 300 
29 12011 — — | 67 114,0) — — 
30 n 337.2) 300 | 68 — 804 200 
31 3189 — — 69 1484 — — 
32Krieglach — 435,0 350 | 70 Kapfenberg — 1780 400 
33 466.4 — — 17 75,1 — — 
34 — 356,1] 700 | 72 — 4620 280 
35 2124 — — I 73 2433 — — 
36 145.1) 400 | 74 174,0 500 


37 576,1 — 
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Gerade | _ Krümmungen, Gerade | Krümmungen. 

er Fler | ange, Imabius. no. Prielage Feinden. | nange, |mtabius. 
Tante, in Klaftern. Tract. in Klaftern. 

76 — 108,31 200 | 125 — 185,01 400 
77Bruck 135.2] — — 1126 Bl — — 
78 — 246,6) 175 | 127 — 20,2! 600 
7 595 — — 1128 3092 — — 
80 — 586.2! 500 129 — 40,5) 600 
sl 3485| — — 1130 1656 — — 
82 — 130,0) 200 | 131 — 202,3] 600 
33 626 — — 1132 168,7] — — 
84 — 2712| 200 133 — 388 600 
85 3234 — — 134 1095| — — 
86 — 99.0 200 F135 — 39300 
87 765 — — 146 9721 — — 
88 — 284,71 240 | 137 — 26 01000 
89 — 246,0| 396 | 138 2435 — — 
90 4914 — — 1139 — 43,3) 600 
9 — 109,1] 200 | 140 700 — er 
92 ilı — — 141 — 48,4, 200 
93 — 1646 200 | 142 2640) — — 
94 403 — — 1143 — 452,;| 180 
95 — 66,5] 300 | 144 4615 — — 
96 1143| — — 1145 — 3020 420 
97 — 142,.| 400 | 146 ILJ — — 
98 ZU — — 1147 — 164,01 200 
99 — 216,4] 450 ] 148 740 — — 
100 3021 — 1 — 119 — 50,| 300 
101 — 7401 450 | 150 — 73. 200 
102 2741 — — F151jfrobnleiten | — 145,4| 200 
103 — 86,3) 200 | 152 537.0 — — 
104 591 — — 1153 — 205,5) 400 
105 — 47,001 450 | 154 5 — — 
106 Hold — — [155 — 276, 350 
107Bärnegg — 31.111000 | 156 38541 — — 
108 18554 — — 1157 — 269,3] 400 
109 — 1308 200 1158 16871 — — 
110 391,66 — — 1159 — 348,5) 600 
111 — 12021 600 | 160 370 — — 
112 112,./ — — 161PBadlwand — 74. 150 
113 — 345.0 800 | 162 sl — — 
114 3780| — — [163 — 105,61 160 
115] - — 860 500 | 164 49 — — 
116Mixnitz 491,3 — — 1165 — 37,ı| 200 
117 — 1025| 500 | 166 455 — — 
118 290,1] — — 1167 — 45,5) 200 
119 — | 204,5 300 | 168 649 — I— 
120 191) — — [169 — 210,| 180 
121 — 27361 400 | 170 190,6 — — 
122 10721 — — 1171 — 116,0| 300 
123 — 35,31 350 | 172 5278 — — 


124 743 — — 173 Peggau = 122,:| 150 


93 


Gerade | Rrümmungen. Gerade | Rrümmmmgen. 
No. — inlen. No. —— Linien. | gange. Ltu⸗ 
zrett, iu Klaftern. Sexce. in Klaftern. 
174 9 — — 1204 690 — — 
175 — 81,3! 200205 — 33,0) 200 
176 2054 — — 1206 33. — — 
177 — 950 300 207 — 202,5 300 
178 1030,45 — — 1208 si — — 
179 — 125,0 300 | 209 — 229 200 
180 15:| — | — 1210 24) — | — 
181 — 217,71 180 | 211] , — 206,7) 600 
182iRlein - Stü- 212 2465| — — 
bing 42,0 — — 1213 — 281,0} 150 
183 — 73,11. 20021413udendorf 8 — — 
184 2675) — — 1215 — 19960 150 
185 — 36,3] 200 216 431 — — 
186] ° 71 — — 1217 — 156,3) 250 
1871 — 6,3! 200 218 1323 — — 
188 730 — — 1219 — 25,5] 200 
1859 — 34,1 200 | 220 1 — — 
190 36, — — 1221 — 222,6| 200 
191 — 2401 200 | 222 645,35 — — 
192 1370 — — 1223 — 235,3] 200 
193 — 140,4! 300 | 224 1490) — — 
194 420) — — 1225 — 90 21 250 
195 — 9301 180 | 226 60 — — 
196 2 o — — 1227 — 300,0| 305,2 
197 — 52,2] 200 | 228 1506) — — 
198 506 — — 229Gratz _ 100,0 535 
199 — IIO 300. | 230 66, — 
200 121 — | — 1231 — |. 10s| 41s 
201 — 33,1) 200 Summe [312164191703 — 
202 5 — — 
203 — 18,1! 300 


Unter den Krümmungen der Bahnftredfe von Gras bis Eilli befinden 
ſich: eine Strecke von 100 Klafter Halbmeffer auf 134 Klafter Länge, 
14 Strecken von 130 und weniger als 200 Klafter Halbmeffer, zufammen 
180% Klafter lang; ferner 62 Krümmungen von 200 bis 300 Klafter Halb- 
meffer. 

Die ganze Länge der Strede von Eilli bis Laibach beträgt 46877,8 
Klafter oder 11,7 Meilen. Hiervon Tiegen 29518,3 oder 63 Proz. in gera— 
der Linie, 173595 oder 37 Proz. in 130 Krümmungen. Unter viefen Ieß- 
tern befinden fih 25 von 150 Klafter Halbmeffer; die größte Länge diefer 
ftarfen Krümmuugen ift 372 Klafter, ihre Gefammtlänge 3020 Klafter; fer- 
ner 60 Krümmungen von 200 Klafter und 8 Krümmungen von 300 Klafter 
Halbmeffer. j 


f. Art des Bahnbaues; bedeutende Bauwerke. 


Es ift ſchon erwähnt, daß ſich die Bahnſtrecke von Mürzzufhlag 
bie Grat fo viel wie möglich dem Laufe der Mürz und der Mur anſchließen 
mußte, eine Aufgabe, weldhe, um zu vafche Wendungen der Bahn zu ver- 
meiden und um einen fanften Fall der Bahnfrone zu erzielen, nur durch den 
Aufbau großartiger und zahlreicher Kunftbauten gelöft werden konnte. 

Notwendig waren im Niveau der Bahn bei Kapfenberg und Frohn— 
feiten für die K. 8. Kommerzialſtraße 2, für Bezirfswege 10, für Land- 
und Feldwege 96 Straßenüberfegungen. Durdläffe von 3 bis 9 Schuh 
Lichtöffnung für Bäche, Wafferleitungen und Abzugsfanäle find 195 unter 
dem Niveau der Bahn vertheilt. Man rechnet 80 Durchfahrten und Durch— 
läffe von 2 bis 6 Klafter Lichtöffnung für Bezirfs- und Gemeindewege, für 
größere und Fleinere Bäche, Flüffe u. f. w.; darunter die ſchiefe Durchfahrt 
bei Hafendorf. Eine hölzerne Brüde von 9 Klafter Lichtöffnung in mittel- 
barer Verbindung mit der hohen Mauer führt über ven Thörlbach bei Ka— 
pfenberg. Mittelft fieben großer hölzerner Brüden, darunter jene in Krüm— 
mung bei Wartberg und jene bei St. Marein, wird die Bahn über den 
Mürzfluß geführt; eine hölzerne Brüde mit einer Lichtöffnung von 60 Klaf- 
ter bei Peggau Teitet fie endlich über den Murfluß. Eine gemauerte 
Brüfe mit 5 Bogen und einer Lichtöffnung von 34 Klafter zwifchen den 
Lanppfeilern kommt bei-Rapfenberg, ein hölzerner Viadukt mit einer Licht- 
Öffnung von 22% Klafter bei Klein-Stübing vor. 

Eine befondere Erwähnung verdienen noch folgende Kunftbauten und 
Bahnftreden: 

Die hohe Mauer bei Kapfenberg, welche dicht am Fluſſe zwifchen dem 
rechten Mürzufer und der Kirche angelegt werden mußte. Sie befteht aus 
zwer mit einander parallel Taufenden, 4 Klafter hohen, beide zufammen 
63 Klafter langen, Wandmauern. 

Etwas weiter abwärts bedingte die Weberfegung des Annabaches und 
der Mürz die Regulirung des Flußbettes mittelft eines Durchſtiches und 
die Erbauung der ſchon erwähnten gemauerten Brücke. 

Der Steg über die Mürz, welcher zur Kirche führt, ein Durchfahrts- 
bogen daneben, die hohe Mauer im Fluffe, die hölzerne Brücke über ven 
Thörlbach und endlich die gemauerte Brüde über den neuen Durchſtich bie— 
ten ein Ganzes dar, welches auf einen Blif die Schwierigkeiten, die auf 
diefem Punkte der Bahn zu überwinden waren, überfehen läßt. 

Die Bahnftrede bei Elifensruhe mußte, fo wie der Bezirksweg von 
der Bergfeite, wegen der in Abrutfchung begriffenen Berglehnen, mittelft 
hoher 235 langen Wandmauern und von der Flußfeite nach Hinwegräumung 
des theilweife Schon abgerutfchten Erpreiches, Gefteines und Gerölles mit- 
telft 87 Klafter langen, theilweife 9 Klafter hohen Stützmauern verfichert 
werben. " 

Die Herftelung der Bahnftrefe bei Mebelftein und Frohnleiten 
machte, wegen der fteilen Abdachung des Berges und der fharfen Wendun- 
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gen, weldhe die Mur in diefen Punkten befchreibt, außer bedeutenden Felfen- 
fprengungen, ebenfalls die Anwendung von hohen Stüg- und Wandmauern 
nothwendig. Weberhaupt war die Strede von Bruck über Uebelftein, Bärn- 
egg bis Frohnleiten und darüber hinaus, theils wegen der Bergabtragungen 
an manden Stellen bis auf 25 Klafter Höhe, theils wegen der tiefen Ein- 
fiohnitte und hohen Aufdämmungen, welche aufgeführt werben mußten, eine 
der fehwierigften auf der ganzen Bahn. Hier darf Kindberg ebenfalls nicht 
mit Stillſchweigen übergangen werben, da ähnliche Verhältniffe eben ſo 
großartige Schußbauten zur Sicherung der Bahn erforberten. 

In Bezug auf die Badlwand muß erwähnt werben, daß bie E. k. Kom— 
merzialftraße fih, vor Erbauung der Bahn, dicht am Murfluffe hinzog und 
aus einer fenfrechten Felfenwand, wegen der außerorbentlichen Verengung 
des Thales an diefer Stelle, ausgehauen werden mußte. War aber bie Thal- 
breite an diefem Orte für die Führung der Chauffee zu gering gewefen, fo 
fand dies um fo mehr Statt, als es fih darum handelte, die Eifenbahn ne- 
ben diefer Straße zu legen. Um biefen Schwierigfeiten zu begegnen, wurbe 
nun vorgefhlagen, die Bahn vom Iinfen auf das rechte Ufer zu verlegen 
und fie bei dem fogenannten Jungfernfprung über Feiftrig zu führen. Die 
Beſchaffenheit des Flußbettes aber und die wahrhaft Eoloffalen Bauten, 
welde nothwendig geweſen wären, um das Herabrollen der größeren Felfen- 
ftüde von der Höhe der Wand beim Jungfernfprung zu verhindern, fo wie 
die Roftfpieligfeit der beveutenden Wafferbauten zur Sicherung des Ufers, 
hielten von der Ausführung diefes Projektes ab. Hätte man aber die Bahn 
auf dem Iinfen Ufer neben der Poftftraße führen wollen, fo hätte jene ver- 
legt und größtentheils in das Flußbett hinein fundirt und gebaut werben 
müſſen; ein Wafferbau von mehr als 200 Klafter Länge, um die neue 
Straße vor den Angriffen ver Mur zu bewahren, wäre ebenfalls nothwen- 
dig geworben, und eg wurbe als der einzige Ausweg, um diefe äußerft Eoft- 
fpieligen und fohwierigen Bauten zu vermeiden, die kühne Idee aufgefaßt, 
eine 191 Klafter Iange Bogenftellung mit überwölbter Dede, der einerfeits 
der Felfen und andererfeits 8 Schub dicke Pfeiler aus Quadern als Wider- 
lager dienen und größtentheils auf dem Felfen fundirt ift, aufzuführen, die 
Kommerzialftraße darüber und die Eifenbahn darunter zu verlegen. 

Zwifchen Klein-Stübing und Gradwein, dann zwifchen Judendorf und 
der MWeinzettelbrüde find ebenfalls auf einer Länge von 2000 Klafter Berg- 
abtragungen und Felfenfprengungen vorgenommen, fo wie Wand- und Fut— 
termanern aufgeführt worden. 

Um von den Leiftungen auf der ganzen Bahnftredfe von Mürzzufhlag 
bis Gras einen befferen Ueberblick zu erhalten, geben wir folgende Zu- 
fammenftellung : 

In der obern Bahnftredfe von Mürzzufhlag bis Bruc beträgt die Auf- 
dammung 292400, die Abgrabung 23400 Kubif-Klafter, in der untern von 
Brud bis Grat die Aufdämmung 186200, die Abgrabung 119200 KRubif- 
Klafter, und fomit die Erbbewegung für den ganzen Bahnunterbau 626200 
Kubif-Klafter. Längs der ganzen Trace wurden 86400 Kubif-Klafter Fel 
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fen gebrochen und gefprengt; das Mauerwerf beträgt bei ſämmtlichen Kunſt- 
bauten 11300, für Stüsmauern 6300, für Wandmauern 5200, in Summa 
alfo 23000 Kubik-Klafter; an Duadern und Haufteinverffeivungen wurben 
95400 Rubil-Schuhe verfegt. Sämmtliche Stügmauern an den Berglehnen 
meſſen 4369, die Wandmauern 3016 Kurrent-Rlafter; endlich betrug für den 
Dberbau der Verbrauch an Schienen, welche durchgängig von den inländi- 
fchen Gewerffchaften bezogen wurben, an 100000 Zentner. 

Die Zeit, in welcher diefe Arbeiten bewerfftelligt worben find, beträgt 
im Durchſchnitte 66 Bauwochen oder 396 Arbeitstage, wovon aber, wegen 
der eingefallenen Regentage, 27 Tage abgezogen werden müffen, wodurd die 
wirfliche Arbeitszeit auf 369 Tage reduzirt wird. Ber Erdarbeiten wurden 
1,485824 Tagfchichten verwendet; es ftellt fich fomit heraus, daß im Durd- 
ſchnitt an 4200 Arbeiter täglich auf der Bahn befchäftigt waren ; Arbeits- 
tabellen weifen aber auch aus, daß ihrer zu Zeiten an 14000 in Thätigkeit 
waren. Die Summe der Tagfhichten der Steinbrecher und Mineurs beläuft 
fih auf 404693, die Durhfchnittszahl der verwendeten Arbeitsleute diefer 
Kategorie beträgt daher täglich 1096 Mann; — an Bauprofeffioniften- und 
Handlangerfhichten rechnet man 350590, daher ift die Anzahl diefer Arbeite- 
leute, welche auf den Tag entfällt, 923 Köpfe; es ftellt fih endlich, wenn 
man alle Arbeiter - Kategorien zufammenfaßt, die Durchfchnittszahl der Ar- 
heiter, welche durch 369 Arbeitstage längs der ganzen 12; Meilen langen 
Trace in Thätigfeit waren, auf 6219 Köpfe, diejenigen nicht mitbegriffen, 
welche beim Fuhrwerk u. f. w. befchäftigt waren. 

Hinfihtlih der Ronftruftion des Unter- und Oberbaues gilt das unter 
Dlmüß-Prager Eifenbahn S. 17 Geſagte. 

Ueber die wichtigften Bauwerke der andern Bahnftreden haben wir das- 
jenige, was fich bis jest darüber fagen läßt, ſchon unter Richtung der Bahn 
angeführt, und geben wir nur über die Konftruftion der Draubrüde bei 
Marburg Nachſtehendes. 

Die zur Ueberfegung des Draufluffes bei Marburg dienende Brüde 
ift nach amerifanifhem und zwar nah Howis Syſtem entworfen. Das Ni— 
vellet derfelben ift über den Fleinften Waflferftand über 10 Klafter hoch. 
Sie befteht aug drei Brüdenfeldern, jedes mit 28 Klafter Fichter Spannung, 
und aus 2 Mittelvfeilern, jeder mit 2 Klafter 2 Zoll Breite und 10 Rlafter 
Länge; fomit beträgt die Länge der ganzen Brüde zwifchen den zwei Land» 
pfeilern 88 Klafter 4 Fuß 0 Zoll, und jeder Landpfeiler bat die Länge von 
5 Klafter 3 Fuß und 8 Zoll Breite. Anfangs und am Ende verfelben wird 
ein Ziegelgewölbsbogen von 5 Klafter Spannung gezogen, wovon der am 
linken Ufer errichtete zur Anlegung einer Straße, jener am rechten Ufer 
aber zur Erreichung der Symmetrie hergeftellt wird. Indeffen ift der Haupt- 
zweck diefer beiven Gewölbsbogen, daß die Landpfeiler nicht über die Hälfte 
in die Erpböfchungen fallen, diefelben mehr herausgehoben erfcheinen und 
das Flußbett felbft breiter bleibt. 

Am Linken Ufer ver Drau wird eine fahrbare Bezirksſtraße in das Dorf 
Melling, am rechten Ufer aber unter den Ziegelgewölbsbogen ein Fußweg 
nach dem befuchten Wallfahrtsort Maria in der Stauden angelegt. 
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Die Höhe ver Holzkonftruftion beträgt 3 Rlafter, die Höhe der Mittel- 
pfeiler durchſchnittlich 7 Rlafter, die Dicke derfelben 24 Klafter. Sie find 
von Mauerwerf mit Duadern gefaßt, eben fo die Randpfeiler. 

Die Seitenwände der Joche beftehen aus drei Haupttheilen: 

1. aus den obern und untern Längenbäumen; 

2. aus den Diagonalftreben, und 
3. aus den mit Schrauben und Muttern verfehenen — 

Die Längenbäume find von 8 10zölligem Lärchenholz, und es liegen 
für eine folhe Tragwand deren 3 neben einander, 3 Zoll von einander ent- 
fernt. Um fie in diefer Entfernung zu halten und unter einander zu ver- 
binden, werden gleich zu Anfang der Arbeit die 2" dien, 6" breiten und 
104 Hohen Klögchen zwifchen fie gelegt, die Schrauben eingezogen und feft- 
gefhraubt. Die Längenbäume werben von möglichft großer Länge gefucht 
und fo gelegt, daß ihre Stöße wechfeln, d. h. daß auf jedes Drittel ver 
Länge eines Bundes eine Stoßfuge fommt. Auf den Mittel- und Land- 
pfeilern Liegen fie mittelft Sattelhölzern auf, welche 11 x 13” Lärchenholz 
find und deren zwei für jede Tragwand hochkantig neben einander Tiegen. 
Sie find auf die Mauerbänfe 3" tief aufgefämmt; zu ihrer Uuterſtützung 
dienen ſchiefe Streben, welche fih zum Theil an die Klöschen, zum Theil 
an die Sattelhölzer felbft blos flumpf anſtemmen. Solche Streben aus 
8x 10% Lärchenholz befinden fich drei neben einander. In die Längen- 
bäume find löschen 14 Zoll tief an der innern Seite eingelaffen, welche 
aus 12X zÖlligem Eichenholz beftehen und 4 Buß Tang find. Ihre fchiefen 
Flächen flehen genau fenfrecht auf die Richtung der Diagonalftreben. 
Diefe find 8X zölliges Lärchenholz, vierfantig gehauen und ihre Enden find 
15 Fuß tief in die vorerwähnten Klötschen eingezapft, fo daß fie bei et- 
waigem Nachlaffen einer Schraube nicht fo Leicht herausfallen fönnen. Gie 
find 2 Zoff von einander entfernt und für eine Tragwand drei neben ein- 
ander, fo zwar, daß die beiden äußern nach der einen Richtung, die mittlern 
aber nach der entgegengefegten Iaufen. Der vritte Haupttheil, die Hänge» 
ftangen, find 4 Zoll di und haben einen 2 Zoll dicken und 34 Zoll brei- 
ten Kopf. Auf ihnen beruht die ganze Feftigfeit der Brüde, fie müffen da— 
ber von gutem zähen Eifen gut gefchmievet und ohne Riffe fein. Sie gehen 
zwifchen den Längenbäumen, den Diagonalftreben, durch die Klötzchen und 
die obern Duerfchwellen durch und werden fo eingezogen, daß die Köpfe 
unten, die Muttern oben fich befinden, damit das fpäter nöthige Nachſchrau— 
ben erleichtert if. Die beiven Brücenbahnen find ganz von einander ge- 
trennt, um etwaige Reparaturen an der einen vornehmen zu können, ohne 
die andere zu berühren. 

Das Geländer ift auf gewöhnliche Art konftruirt, indem die Gelänver- 
fäulen in die Duerfchwellen eingezapft und genagelt find, eben fo die ſchie— 
fen Streben deſſelben. 
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Die Koſten diefer Brücdenfonftruftion — * dem Fer 

I; Erbausbebung . . . . » 26 fl. 43 fr. 
Maurerarbet 2 2 nen Pd %= 
Steinhauerarbet - » 2 2 0 00. 8063 = 14 = 
Klammern und Bli .: 2. 2 2 2 2... 1M2- 12- 
Zimmerarbeit für die Gründungen . . . 17473 = 13 = 
Erdanfihüttung - » 2 2 2 3355⸗ 


Si 
— 


ah KG ha 


den Holgoberbu . x 2 2 200. 43138- 6- 
Betheerung * * + + +’ * . * * * + 2560 ei — — 
u Schmiebearbeit . + + + . J 27630 = 54 = 


ki 


Nothbrücke . » +. 699 18 
Zufammen für die Hauptbrüde 179SS1 H, 38er. 
Für die Bogen der Wiverlager 5914 - 18 - 
Im Ganzen 185795 fl, 56 fr. 
Da der Oberbau der Brüde 590 Fuß Yang ift, fo koſtet der Laufende 
Fuß 90 fl. Konv. Münze. 


g. Betriebsmafhinen und Einrihtungen. 


Ueber die Art des Betriebes geben wir folgende Notizen: 

Der Staat, auf deſſen Koften die Bahn und fammtliche Gebäude für ven Be- 
trieb und die Erhaltung derfelben erbaut worden find, ſchafft Lokomotive, Perfo- 
nenwagen, die ganze Wagenburg, Werkzeuge für Einrichtung der Werfftät- 
ten, Einrichtungsgegenftände, für die Stationsgebäube her, richtet, kurz gefagt, 
Alles fo ein, als ob die Staatsverwaltung die Regie und den Betrieb ver 
Bahnen übernehmen follte. 

Anftatt deſſen verpachtet der Staat den Betrieb feiner Bahnen für eine 
gewiffe Anzahl Jahre an größere Geſellſchaften, welche unter Kautionsleiftung 
fi verpflichten, den ihnen von der Staatsverwaltung vorgelegten Bebin- 
gungen genau zu entipredhen, fo wie alle VBorfchriften mit Pünktlichkeit zu 
befolgen. 

Vergütungen bat aber dafür die Pachtgefellfchaft zweierlei anzufprechen. 
Einmal eine Paufchalfumme für die Inftanphaltung der Bahn felbft und 
fammtlicher hierzu gehörigen Gebäude und für ihre Negie-Auslagen, dann 
eine weitere Paufhalfumme für jede Meile Weges, den ein jeder Train 
ohne Unterſchied auf der Bahn zurüdlegt. Endlich hat die Pachtgefellfchaft 
auf Prozente der gefammten Brutto-Einnahme Anſpruch. Für Befchädigun- 
gen in Folge außerorbentlicher Elementar-Ereigniffe leiftet der Staat der 
Pachtgefellfchaft eine, dem erweislichen Schaden angemeffene Entſchädigung. 

. Die Staatsverwaltung hat fih die Beftimmung der Anzahl derjenigen 
MWagenzüge, welche abzugeben haben, der Länge der Zeit, welche fie bei ven 
Stationen verweilen follen, kurz die Anordnung der Fahrten ausdrücklich 
vorbehalten; fie fett die Ziffer der Fahrpreife und ſämmtliche Tarife unab- 
weislich feft. 
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Die Einnahmen, welde in die Staatskaffen zu fließen haben, werben 
von den hierzu von der Staatsverwaltung aufgeftellten Perfonen genau kon— 
trolirt. Landesfürftlihe Kommiffarien überwachen den ganzen Betrieb, 

Für die K. K. Staats-Eifenbahnftrede von Mürzzufhlag bis Gras, 
refp. Cilli, hat die K. K. priv. Wien-Gloggnitzer Eifenbahn = Gefellfchaft 
den Betrieb unter den obigen Haupt- Modalitäten für die Dauer von fünf 
Jahren gepachtet. 

Als Paufhalpreife werben für die einzelnen Leiftungen gezahlt: 

Konv. Münze. 

a. Für die Beforgung der technifchen und Erpeditiong- 

Regie pro Jahr und Bahnmeile . . 2... 5500 fl, — fr. 

b. Für die gewöhnliche Erhaltung des doppelten Un— 
ter= und einfachen Oberbaues, der Stationsgebäube 
und Wächterhänfer, pro Jahr und Bahnmeile. . 3800- — = 

c. Für jede zurücgelegte Meile Fahrt: 

bei Perfonenzügen . . . . 6 = 
bei gemifchten Zügen . .*'. . 6 = 
bei Bofzügen » = x 2 0 2.» 7 = 

worunter nicht nur die Koſten des Brennftoffes 

und des Zugbegleitungs-Perfonals, fondern au 

die Auslagen für die Inſtandhaltung der Lofomo- 

tive und Wagen einbegriffen find. 

d. Als Entſchädigung für die Vorbereitung des fammt- 
lichen, von der Gefellfchaft von Zeit zu Zeit auf- 
zunehmenden Dienftperfonals und für andere Vor— 
auslagen: in der erſten Strede von Mürzzufchlag 
bie Ob 2 2.22 .. ee re SAORO 
bei den folgenden Streden . . 2» 2... 60% 
pro Bahnmeile. 

e. Für die Mühewaltung bei der Beforgung bes ge- 
fammten Betriebsgefhäftes: 5 Prozent von der 
wirklich einfließenden Brutto-Einnahmez; endlich 

f. einen unverzinglichen Vorſchuß von - » +» + . 10000 - — - 
pro Bahnmeile als Betriebskapital. 

Zur Sicherſtellung der eingegangenen Verbindlichfeiten wurde von ber 
Direktion der Wien-Gloggnitzer Eifenbahn = Gefellfhaft ein Revers mit ver 
Erklärung ausgeftellt, daß die Gefellfchaft mit ihrem ganzen Vermögen bie 
zum Ablaufe des Kontraftes haftbar bleibe; ferner wurde der Staatsver— 
waltung das Recht eingeräumt, auf ihre Koſten die Einverleibung des Pacht- 
vertrages auf das Hypothekar-Eigenthum der Gefellfchaft vornehmen Laffen 
zu dürfen. | 

An Lokomotiven, Tendern u. ſ. w. find vorläufig theils bezogen, theils 
in Beſtellung gegeben: 

1 fechsrädrige Lokomotive U. Kategorie mit Asfchuhigen Trieb- 
rädern; 
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21 achträbrige Lokomotive III. Kategorie mit Afchubigen Triebrädern ; 


17 Tender; 
1 Referve-Garnitur für die Lokomotive I. — 
10 Reſerve-⸗Garnituren ⸗·— > II. 


8 Referve-Räderpaare für die. Tender; 
% achträdrige Perfonenwagen I. und II. Klaſſe; 
4 


J II. Klaſſe; 

6 = = I. = 
46 = Laftwagen ; 

2 = = mit KRonduftenr-Abtheilungen ; 

10 vierrädrige Laſtwagen mit Plattform; 

2 - = = = mit Kondufteur-Abtheilungen ; 
10 = = ohne E 

4 = B = = mit Gepäd-Abtheilungen; 
12 = Eauipagewagen ; 

2 = Pferdewagen ; 

6 - Schneepflüge; 
— Referve-Räberpanre für — 

Schneepflüge. 


h. Fahrordnung, Tarif. 

Täglich geben in der Richtung von Mürzzufhlag nah Grat und um- 
gekehrt: 

Ein Perfonen-, ein Laften-, fo wie ein Poft- und gemifchter Zug. Mit 
diefen Zügen ftehen die von Wien nach Gloggnig und von Gloggnitz nach 
Wien abgehenven Züge in Verbindung, indem die Beförderung der Reifen- 
den und ihres Gepäds über den Semmering von der Direktion der Wien- 
Gloggniger Eifenbahn beforgt wird. 
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Bei Perfonenzügen fommen die drei erfteren, hingegen bei ge- 
mifhten Zügen die drei leßteren Preisflaffen vor. 

Kinder unter 2 Jahren, die auf dem Schooße gehalten werden, 
find frei. 

Kinder von 2 bis 10 Jahren zahlen die Hälfte ver Tarifsgebühr. 

Uniformirte Militair- Mannfchaften, vom Unteroffizier abwärts, dieſe 
mitbegriffen, zahlen zur Beförderung in der III. Wagenklaffe des Perfonen- 
zuges nur die Gebühr der IV. Preisklaffe. 

Für den Uebertritt in eine höhere Wagenflaffe ift feftgefegt, daß beim 

von der 3. in bie 2, noch eine Karte 4. Klaffe 
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zu löſen ift. 

Für Separatfahrten find für die erfte Meile 30 fl., für jede folgende 
14 fl., und wenn die Rückfahrt noch an demſelben Tage erfolgt, find für diefe 
für jede Meile 10 fl. K. M. zu entrichten. Wenn jeboch die zu bezablende 
Gebühr für die Anzahl der Mitfahrenden, für das Reiſegepäck und für die 
mitzunehmenden Equipagen, Pferde und Hunde, nach dem Tarife für die 
Beförderung mit Perfonenzügen, fih höher alg nach den vorerwähnten Prei- 
fen berechnet, fo tritt für ſolche Separatzüge die Zahlung nach dem gewöhn- 
lichen Tarife ein. 

Die Fahrkarten find bei allen Expediten am Tage der beabfichtigten 
Fahrt in ver Stunde vor der Abfahrt des betreffenden Zuges, und zwar big 
längſtens fünf Minuten vor Ausgang diefer Stunde zu löſen. Sie find nur 
für die darauf bezeichnete Stationsfahrt und für die im $. 18 beftimmte 
Wagenklaſſe gültig; daher find fie von den Reifenden gleich beim Empfange 
zu prüfen, ob fie auf die gewünfchte Station, Fahrt und Wagenflaffe lau— 
ten, da fpätere Reklamationen nicht mehr berücfichtigt werden können. Die 
Zahlung für die Fahrkarten fowohl als für andere Gebühren muß in gang- 
barer Münze gefhehen und der Geldwechſel an der Kaffe ſoll thunlichft ver- 
mieden werben. 

BDBeftimmungen. 

1. Die Reifenden haben die über die Benugung -der 8. K. Staats- 
Eifenbahnen veröffentlichten Beftimmungen zu beachten, den Anordnungen der 
zur Aufrechthaltung der Ordnung und Sicherheit aufgeftellten Individuen 
Folge zu leiften und diefelben nöthigenfalls in der Ausübung ihrer Berufs- 
pflichten zu unterftüßen. 

2. Die Reifenden haben fih, den beftehenden Vorſchriften gemäß, mit 
den erforderlichen Reife- Dofumenten zu verfehen und müffen zur gehörigen 
Zeit die Fahrkarte Töfen. Nur gegen VBorzeigung einer Fahrkarte, von 
welcher der Portier oder Thürfteher den Coupon abzureißen hat, ift der Ein- 
tritt in die zum Abwarten der Abfahrtszeit beftimmten Lofalitäten geftattet. 


63 


3, Jeder Reifende kann 50 Pfund Gepäck unter eigener Auffiht mit 
fih in den Wagen nehmen, wenn er es ohne Beläftigung der Mitfahrenden 
unter feinem Site unterbringen kann. ft das Gepäd zu voluminös, alfo 
zur Mitnahme im Wagen nicht geeignet, oder fehwerer als 50 Pfund, oder 
will der Reiſende daffelbe überhaupt nicht unter eigener Aufficht mit fich 
nehmen, fo ift daffelbe bei dem betreffenden Expedite vorſchriftsmäßig auf- 

ugeben. 

* 4. Auf den Hauptſtationen wird 15 Minuten vor der Abfahrt des Zu— 
ges ein Glodenzeichen gegeben, bei welchem ſich die Reifenden zum Wagen- 
zuge zu begeben und in den Wagen jener Rlaffe, für welche ‚die Fahrkarte 
gelöft worden ift, den Platz einzunehmen haben, In den Zmwifchenftationen 
ift die Ankunft des betreffenden Zuges ebenfalls in den hierzu beftimmten 
Lofalitäten abzuwarten. Die Ankunft wird durch ein Glodenzeichen ange- 
zeigt und nach deffen Eintreffen werden die Konduftenre den Wagen bezeich- 
nen, auf welchem Plätze einzunehmen fein werben. 

5. Das Befleigen der Wagen ift, wenn mit dem Horn das Zeichen 
gegeben worden, ober wenn fih der Wagenzug in Bewegung gefeßt hat, 
oder fo lange er nicht zum vollkommenen Stillftande gebracht ift, unterfagt. 

6. Wer die feftgefeste Abfahrtszeit verfäumt, bat weder auf einen 
Rückerſatz für die gelöfte Fahrkarte, noch auf irgend eine Entfhädigung An- 
ſpruch, und es ift auch Fein Austaufh für eine fpätere Fahrt zuläffig. 

7. Der Zutritt zu andern als jenen Räumen des Bahnhofes, welde 
zum Auf» und Abfleigen beftimmt find, ift ven Reifenden nicht geftattet, und 
es haben fich diefelben auch von den Lokomotiven und von den Fahrgeleifen 
entfernt zu halten. 

8. Das Deffnen ver Wagenthüren durch die Reifenden ift nur im Falle 
eines eingetretenen befonderen Borfalles, bei welchem das Verweilen in den 
Wagen Gefahr bringen könnte, und worüber die Kondukteure Auskunft zu 
geben beauftragt find, geftattet; in allen andern Fällen, befonders während 
der Fahrt, ift dies, fo wie das Herausftellen auf die Plateform der Wagen, 
firenge unterfagt, und noch weniger darf ein Abfteigen verfucht werden, ehe 
der Wagenzug in Stillſtand gebraht if. Bei vorkommenden Störungen 
wird übrigens dem Erfuchen der Konduftenre zum Abfleigen von dem Wa- 
gen Folge zu geben fein. 

Ueberhaupt haben fih die Neifenden auf ihren Siten ruhig zu verhal- 
ten. Das Befteigen der Bänfe und das Ueberfleigen der Lehnen, befonders 
aber das Hinausbeugen über die Seiten des Wagens und dag Anlehnen an 
die Thüren ift nicht geftattet. | 

9. Die Fahrkarten find von ven Neifenden zu verwahren, auf Verlan- 
gen ber Kondufteure und Reviforen vorzuzeigen und erſt vor dem Eintreffen 
auf der Beftimmungsftation an den Kondukteur abzugeben. 

Wer mit einer ungültigen oder wohl gar ohne eine Karte getroffen 
wird, muß die Fahrgebühr für die benugte Wagenklaſſe und für die ganze 
Strede, welche der Zug von feinem Abgangsorte zurüdgelegt hat, dem Kon- 
dufteur fogleich bezahlen, welcher bei dem nächften Erpedite die Fahrkarte 
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fowohl für diefe als auch für die von dem Reifenden noch zu befahrenve 
Strecke zu löſen und demfelben zu übergeben bat, und es wird in dem Falle, 
wo die abfichtlihe Benachtheiligung der Anftalt mit Grund zu vermuthen 
ift, die Weiterbeförderung verweigert. 

10, Nach dem Eintreffen eines Zuges auf einer Zwiſchenſtation haben, 
ſobald der Zug in Stillſtand gebracht iſt, diejenigen die Wagen zu ver— 
laſſen, welche auf der Station zurückbleiben. Die Weiterfahrenden haben 
das Abſteigen möglichſt zu vermeiden, und müſſen im unvermeidlichen Falle 
jedenfalls vor dem mit dem Horne zur Abfahrt zu gebenden Zeichen den 
Wagen wieder beſteigen. 

Das Abſteigen fol auf allen Stationen auf der gegen die Aufnahms- 
gebäude gerichteten Seite gefhehen, und die Reifenden follen am Bahnhofe 
nicht länger verweilen, als zur Empfangnahme des Gepädes unumgänglich 
nöthig iſt. 

11. Wenn der Fall eintritt, daß Fahrten unterbrochen würden ober 
gar nicht vorgenommen werben fünnten, bat der Neifende Anfpruch auf den 
Rückerſatz des bezahlten Fahrgeldes, jedoch nur für jene Bahnftrede, auf 
welcher die Fahrt unterbleibt; außerdem haben die Paffagiere keinen An- 
ſpruch auf Entfhädigung zu maden. 

12. Bei Elementar-Ereigniffen oder andern Hinderniffen, welche bie 
Fahrt auf ver Bahn in’ einer Strede nicht fortzufegen geftatten, wird für 
die Weiterbeförderung bis zur nächſten fahrbaren Strede mittelft anderwei- 
tiger Fahrgelegenheiten ohne Entrihtung einer befondern Gebühr möglichft 
geforgt werben. 

13. Betrunfenen, Kranfen und überhaupt folchen Perfonen, welche ven 
Nebenfigenden durch ihre Nachbarfchaft oder durch unanftändiges Betragen 
läftig find, wird die Mit- oder Weiterfahrt nicht geftattet, und dieſe haben 
auch feinen Anſpruch auf ven Rüderfag der bezahlten Kahrgebühr. 

1%. Das Tabakrauchen ift in den Wagen zweiter und dritter Klaffe 
erlaubt, in der erſten Wagenklaffe aber nur dann, wenn feiner der in der— 
felben Abtheilung befindlichen Paffagiere den Wunſch zur Unterlaffung zu 
erfennen giebt. 

Auf ven Bahnhöfen ift das Tabakrauchen nur in den Hallen over auf 
den Plägen, wo aug- und eingeftiegen wird, geftattet; in allen übrigen 
Räumen ift daffelbe auf allen Stationspläßen verboten. 

15. Gegenftände, welche längs der Bahn oder in den Wagen aufge- 
funden werden, find bei der Kaffe in Grätz mündlich oder fhriftlich zu er- 
fragen, und werben, wenn biefelben von den Parteien als ihr Eigentum 
genau bezeichnet werden fünnen, gegen Beftätigung verabfolgt. 

16. Die bei der Bahnanftalt Angeftellten haben für die Reiſenden die 
ordnungsmäßigen Dienftleiftungen unentgeltlich zu verrichten, und es ift ih— 
nen ftrenge unterfagt, Trinfgelver zu fordern. 

47. Finden fih die Reifenvden veranlaßt, über die bei ver Bahnanftalt 
Angeftellten Beſchwerde zu führen, fo haben fie diefe in der Station, wo fie 
die Bahn verlaffen, in das bei dem Expedite befindliche Beſchwerdenbuch, 
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unter Angabe des Namens oder der Nummer des Angeflagten, dann unter 
Beifesung des Namens und Wohnortes des Befchwerdeführenden, einzutra= 
gen. Mündliche Befchwerden find auf der Station bei ven mit einem Ab- 
zeichen verfehenen Beamten anzubringen. 


B. Tarif für Reiſegepäck und Eilgut. 

Jedem Reifenden ift geftattet, 50 Pfund Teicht unterzubringendes Ge- 
päck, welches jedoch felbft zu beauffichtigen ift, portofrei mitzunehmen; Reife- 
gepäd, welches über 50 Pfund wiegt, oder feines Volumens wegen zum Mit- 
nehmen im Wagen nicht geeignet ift, oder welches überhaupt nicht unter ei- 
gener Aufficht behalten werden wollte, iſt befonders gegen Rezepiſſe aufzu- 
geben und an Auffichtsgebühr find 4 fr. K. M. zu entrichten; außerdem find 
für je 25 Pfund Neifegepäd over für je 25 Pfund — zu bezahlen: 

Von Mürzzuſchlag nach — — 1 fr. 

⸗ -Krieglach. — 

Kindberg . 
Maren . . » 
Kapfenberg 
Bud. . 
DBärnegg . 
Mirnig 
Frohnleiten . . . . 
DERBOE : 35:0 Su 8 
Klein-Stübing . . . 10 
Sudendsf .... 1 
1,7% Gr}; 
Gras nad Iubenborf . Er 
> ein-Stübing 
Peggau . 
Frobnleiten 
Mirmig . 
Därnegg 
Bruck 
Kapfenberg . 
Marein . 
Kindberg 
Krieglach 
Langenwang .» 2... . 12 
Mürzufhlag -» » » :. . 13 


Beftimmungen. 
a) Ueber Reifegepäd, 

1. Die Aufgabe des Gepädes kann auf allen Stationen am Tage der 
Fahrt Tängftens eine Halbe Stunde vor Abgang des Zuges gefchehen. Das 
aufzugebende Gepäck muß gut emballirt fein und darf feine Sal gfeiten 
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oder andere Gegenftände enthalten, welche durch Reibung oder auf irgend 
eine andere Weife Schaden verurfachen Eönnten. Wer diefer Vorfhrift zu— 
wider handelt, hat den daraus entftehenden Schaden zu erfeten. Jedes auf- 
zugebende Gepäckſtück foll mit dem Namen des Eigenthümers und mit dem 
Beftimmungsorte deutlich bezeichnet fein. Wer unbezeichnetes Gepäck auf- 
giebt, hat fich zu überzeugen, ob der, bei der Aufgabe auf das Gepäck be- 
feftigt werdende Stationszettel mit der Nummer des Rezepiffes und mit der 
richtigen Beftimmungsftation bezeichnet ift. 

2. Für das orbnungsmäßig aufgegebene Neifegepädf wird bis unmittel- 
bar nad) der Ankunft des Zuges in der Beftimmungsftation die Haftung 
übernommen, und daffelbe wird zu diefer Zeit, gegen Zurüdftellung des Re— 
zepiffes, den Reiſenden verabfolgt. 

Für jenes Gepäd, welches nicht gleih in Empfang genommen oder nicht 
binnen 24 Stunden abgeholt wird, find 3 fr. an Lagerzing zu entrichten, 
und es findet nach diefer 24ftündigen Frift feine Haftung mehr Statt. 

3. Sollte der Fall vorfommen, daß ein Rezepiffe in Verluft geräth, fo 
muß fi) der Reiſende vor der Verabfolgung des Genädes befriedigend 
Yegitimiren, und hat angemeffene Sicherftellung zu leiften, fo wie den Em- 
pfang des Gepäckes ſchriftlich zu beftätigen. 

4. Für aus Verſchulden der Angejtellten in Verluft gerathenes Gepäck 
wird gegen Rüdgabe des Rezepiffes, und zwar für jedes Sporco-Pfund eine 
Entfohädigung von Einem Gulden Konv. Münze geleiftet. 

5, Beſchädigtes Gepäck, fo wie jenes, bei weldhem ein Abgang Statt 
findet, wird, wenn fein gütliches Uebereinkommen über den Betrag der Ent- 
fhädigung zu Stande fommt, als in Berluft gerathen behandelt, und dafür 
die unter 4. beftimmte Entfchädigung geleiftet, wogegen von Seite der Rei— 
fenden fein Anfpruch auf das Gepäck zu machen ift. 

6. Wenn der Verluft, Abgang oder eine Befchädigung durch mangel- 
bafte oder unzureichende Emballage, oder überhaupt durch Berfchulden der 
Partei entfteht, wird Feine. Entfehädigung geleiftet. 

7. Es fteht jedem Reiſenden frei, fein Gepäd für die Zeit des Trans- 
ports deffelben und für die darauf folgenden 24 Stunden mit einem höheren 
als unter 4. beftimmten Werthe gegen Entrichtung einer Affefuranzprämtie 
von einem halben Prozente des angegebenen Werthes zu verfihern; die dies— 
fälligen Berfiherungsbedingniffe find bei den Erpediten einzufehen. 

8. Bei der Verabfolgung des Gepädes hat der Neifende daffelbe zu 
prüfen, und für den Fall einer Statt gehabten Beihädigung, eines Abgan- 
ges „der eines eingetretenen Verluftes, fogleih den Entſchädigungsanſpruch 
anzumelden, da fpätere Neffamationen nicht berücfichtigt werden können. 

9. Auf den Hauptftationen Mürzzufhlag, Brud und Grat find ver- 
antwortliche Gepädträger beftelft, welche am Arme ein numerirtes Abzeichen 
tragen. Es fteht den Neifenden frei, fich der Träger zu bedienen oder nicht. 
Der Tarif für den Trägerlohn ift in den genannten Stationen angefehlagen, 
und es darf von den Trägern unter feinem Borwande eine höhere Gebühr 
gefordert werden. Iſt in Grat bei der Hinwegfhaffung des Gepädes die 
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Gefällslinie zu. paffiren, fo hat der Eigenthümer bei der Reviſion daſelbſt 
gegenwärtig zu fein. 
b) Ueber das Eilgut. 

1. Mit den Perfonen- und gemifchten Zügen wird auch von und nad 
allen Stationen Eilgut befördert, wenn die Aufgabe deffelben längſtens eine 
Stunde vor Abgang des betreffenden Zuges, in feinem Falle aber fpäter als 
fieben Uhr Abends Statt findet. Der Aufgeber erhält dafür einen Auf- 
nahmsjchein. 

2. Jeder Eilfendung tft ein gehöriger Krachtbrief, und jenen Gegen- 
ftänden, für welche es erforderlich ift, das zollamtliche Deckungs-Dokument 
beizugeben. In Ermangelung des letztern wird die Sendung gar nicht, und 
in Ermangelung des erftern nur dann angenommen, wenn ber Berfender ben 
Frachtbrief beim Expedite verfaffen läßt, wofür jedoch die feftgefegte Gebühr 
zu entrichten iſt. 

3. Die im Tarife feſtgeſetzten Gebühren ſind entweder bei der Aufgabe 
zu entrichten oder zur Entrichtung an den Empfänger auzuweiſen. Die 
Auszahlung nachzurechnender Spefen kann nur nah den beim Frachten- 
Transporte biesfalls feftgefesten Beftimmungen, fomit nur für die Statio- 
nen Grat, Peggau, Brud, Kindberg und Mürzzufchlag gefchehen. 

4. Nach dem Eintreffen des Eilgutes auf der Beitimmungsftation wird 
entweder die Weiterbeförbderung nach den für den Waarentransport veröffent- 
lichten Beftimmungen beforgt, over, wenn die Sendung auf der Beftim- 
mungsftation an den Empfänger zu verabfolgen ift, wird diefer fchriftlich 
avifirt, wonach daffelbe im Berlaufe von 48 Stunden abzuholen iſt. Auf 
ven Hauptftationen Mürzzufhlag, Bruck und Gras wird das Eilgut auf 
Berlangen, gegen Entrichtung der feftgefegten Trägergebühr, an die Adreffe 
entweder noch am Tage der Ankunft oder fpäteftens am nächften Tage zu- 
geftellt, wenn nicht eine zoll- over gefällsamtliche Amtshandlung vorzuneh⸗ 
men iſt, bei welcher die Partei ſelbſt zugegen ſein muß. 

5. Alle Gegenſtände, welche beim Reiſegepäck von der Beförderung 
ausgefchloffen finp, werden auch nicht als Eilgut aufgenommen, und bei ver- 
heimlichter Beipackung ift ebenfalls für den daraus entftehenden Schaden zu 
baften. Eben fo ift die Beförderung von Briefen und poftpflihtigen Pade- 
ten nad) gegenwärtigen Beftimmungen nicht zuläffig. 

6. In Bezug auf die Haftung, Entfhädigung, Verfiherung und den 
Lagerzing gelten für das Eilgut diefelben Beftimmungen wie für das Reife- 
gepäck. 


C. Beförderung von Equipagen, Pferden und Hunden. 

Equipagen, und zwar: Gteirer, leichte Jagd- und Wurſtwagen, dann 
unbepackte zweifpännige Kalefchen und Pritſchken zahlen 48 fr, pro Meile; 
zweifitige bepackte Kaleſchen und Britfchken, dann zweripännige Stadtſchwim— 
mer 1 fl. pro Meile; bevadte vierfigige Kaleſchen und Pritfchfen, dann zwei- 
fpännige Reifefhwimmer und Kourrier-Koupé's 1 fl. 12 fr. pro Meile, und 
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zwei- und vierfpännige ſchwerbepackte Neifefhwimmer, Neife-Landauer und 
Fourgons 1 fl. 24 fr. pro Meile. 

Für ein einzelnes Pferd fommen 48 fr., für zwei Pferde 1 fl., für 
drei Pferde 1 fl. 12 Fr., bei mehr als drei Pferden aber für jedes Stüd 
30 fr. pro Meile zu entrichten. 

Beffimmungen. 

1. Equipagen werden nur auf und nach den Stationen Mürz- 
zuſchlag, Kindberg, Brud, Mirmig, Peggau und Grab zur Beförderung 
aufgenommen. Sie follen, wo möglich, Tags vorher avifirt, und müffen in 
jedem Falle wenigftens eine Stunde vor dem Abgange des Zuges, mit 
welhem fie zu befördern find, in den Bahnhof gebracht, bei dem Erpedite 
gegen Entrihtung ber tarifsmäßigen Gebühr und gegen Rezepiſſe aufgegeben 
werben. 

2. Die dazu gehörigen Paffagiere und Dienerfihaft, deren Anzahl nicht 
größer fein darf, als die Equipagen Site enthalten, haben, und zwar erftere 
Fahrkarten dritter Klaſſe und letztere vierter Klaſſe zu Löfen, und die Paffa- 
giere Fönnen in den Wagen erfter Klaffe, die Dienerfchaft in den Wagen 
dritter Klaffe Platz nehmen. 

3. Sowohl die Fahrkarten als auch die Nezepiffe über die Equipagen 
find den Kondufteuren oder Reviſoren auf Verlangen vorzuweifen, und er- 
ftere find vor, legtere aber nah dem Eintreffen auf den Beftimmungsftatio- 
nen abzugeben. 

4. Es wird dafür geforgt werben, daß auf den Hauptftationen Mürz- 
zuſchlag, Brud und Gratz zur weiteren Beförderung der auf der Bahn an- 
gelangten Equipagen Poftpferde ftets in Bereitfchaft fteben. 

5. Uebrigens wird bei allen Expediten, bei welchen Equipagen aufgege- 
ben werben, bie Beftellung von Pferden, welche die Ankunft ver Equipagen 
auf den Beſtimmungsſtationen zu erwarten haben, gegen Erlag der feftgejeß- 
ten Beftellungsgebühr von 30 fr. Konv. Münze übernommen, wenn die An- 
meldung wenigftens eine Stunde vor Abgang desjenigen Zuges gefchieht, 
welcher unmittelbar vor dem zur Beförderung der Equipagen beftimmten 
Zuge nach der betreffenden Station abgeht. 

6. Pferde werden ebenfalls nur auf und nach den sub 1, benannten 
Stationen und nach den in jener Nummer weiter enthaltenen Beftimmungen 
aufgenommen. . 

7. Jedes zur Begleitung und Aufficht über die Pferde beigegebene In— 
dividuum hat eine Fahrkarte vierter Klaffe zu loͤſen; dieſe, fo wie die Re— 
zepiffe über die Aufgabe ver Pferde, dem Kondukteur oder Reviſor auf Ver- 
langen vorzuweifen, erftere vor und letzteres bei dem Eintreffen auf der 
Beftimmungsftation abzugeben. Es werden zwar auch Pferde ohne Beglei- 
tung befördert, jedoch wird für das Entfpringen oder für Beſchädigungen 
derfelben nicht gehaftet, und es muß dafür geforgt werden, daß ſolche Pferde 
auf den Beſtimmungsſtationen nah dem Eintreffen des Zuges abgeholt 
werben. 
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8. Die Neifenden dürfen in den Wagen nur Schooßhunde, und 
felbft diefe nur dann mitnehmen, wenn fie immer auf dem Schooße gehalten 
werden und wenn von feinem der Mitfahrenden eine Einwendung dagegen 
gemacht wird. Hunde, welde in dem Wagen nicht mitgenommen werben 
wollen oder nicht mitgenommen werben dürfen, werben in eigenen Behältern 
befördert, und müffen bei dem Erpedite gegen Rezepiffe und gegen Bezah- 
fung von 3 fr. pro Meile aufgegeben werden. Die zur Befeftigung ber 
Hunde erforderlihen Mittel haben die Eigenthümer felbft beizubringen und 
fih von deren fiheren Anlegung zu überzeugen, indem weder für das Ent- 
fpringen noch für Beſchädigungen eine Haftung übernommen wird, Wenn 
die Gebühr unter 10 fr. entfallen würde, fo find dennoch 10 fr. pro Stüd 
zu entrichten. 

Für die Beförderung über den Semmering und Berbin- 

bung des Verkehrs auf der 8. K. Staats-Eifenbahn 
mit jener auf der Wien-Öloggniger Eifenbahn gelten 
folgende Beftimmungen: 

1. Die K. 8. priv. Wien-Gloggniger Eifenbahngefellfchaft hat für die 
Zeit, als auf der Strede von Gloggnitz bis Mürzzuſchlag die Staatsbahn 
nicht erbaut ift, die beſondere Verpflichtung übernommen, ſolche Einrichtun- 
gen zu treffen, daß Perfonen und Waaren, in Anfehung welcher von biefen 
Einrihtungen Gebrauch gemacht werden will, in diefer Strede auf eine an- 
ftändige und bequeme Werfe mit möglichfter Befchleunigung und gegen bil- 
lige Preife befördert werben, und zu einer Zeit nah Mürzzufchlag und ums 
gefehrt nach Gloggnitz gelangen, damit das Eintreffen ver Perfonen an die- 
fen Orten zur Zeit, welche für das Abgehen der Züge von dort feftgefegt 
ift, feine Störung erleibe. 

2. Zu diefem Ende find mit den auf der K. R. Staats-Eifenbahn feft- 
gefesten regelmäßigen Fahrten auch regelmäßige Fahrten auf der Wien- 
Gloggnitzer Eifenbahn fo in Berbindung gebracht, daß Perfonen und Sachen, 
welche auf der Staats- Eifenbahn von den in der Richtung nah Wien ver- 
fehrenden Zügen Gebrauch machen, nad der Ueberſetzung des Semmerings 
von Gloggnitz gegen Wien, und daß umgefehrt jene, welche von den be— 
ftimmten Fahrten auf der Wien-Öloggniger Bahn in der Richtung von Wien 
Gebrauch machen, nach der Ueberſetzung des Semmerings von Mürzzufhlag 
aus gegen Grat ungefäumt weiter befördert werben. 

3. Der 8. 8. Poftmeifter und Lohnkutfher Franz Seifter hat fih 
gegen die Direktion der Wien -Öloggniger Eifenbahngefellfchaft verbindlich 
gemacht, alle Paffagiere, welche, ohne mit den K. K. Poftwagen zu reifen, 
dennoch die Fahrten auf beiden obengenannten Eifenbahnen benugen wollen, 
fogleich nad ihrer Ankunft in Gloggnig oder Mürzzufchlag über den Sem- 
mering auf eine anftändige Weife und in einem Zeitraume zu beförbern, 
daß diefelben noch zeitig genug vor dem Abgange des Traing in den Bahn- 
höfen anlangen. 

4. Die zu diefem Behufe nöthigen Fahrkarten find fowohl auf allen 
Stationen der K. 8. Staats- Eifenbahn als auch bei allen beveutenderen 
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Stationen der Gloggniger Bahn gegen Vorausbezahlung.von 5 fl. K.:M. 
für eine vierfißige Kalefche, von 1 fl. 20 fr. K.M. für einen Plas im ge: 
ſchloſſenen Geſellſchaftswagen, und von 1 fl. KM. für einen Plas im offenen 
Stellwagen (leßtere jedoch nur für die Tagfahrten), zu befommen, und es 
werden bejonders die P. T. Reifenden von Wien und Gratz erfucht, fich diefe 
Karten Tags vorher zu löfen, weil hiervon die unvermweilte Beförderung ab; 
hängig ift, indem für die anderen Paffagiere, welche nicht früher avifirt wor; 
den find, erft bei ihrer Ankunft in Gloggnitz oder Mürzzufhlag geforgt, und 
denfelden das fichere Eintreffen vor dem Abgange des Trains nicht verbürgt 
werden kann. 

5. Jeder Paffagier kann Felleifen, Mantelfäde, Reifetafhen, Hutſchach⸗ 
teln und dergl., im Gejammtgewichte von höcftens 50 Pfund, bei der Fahrt 
über den Semmering unter eigener Aufliht unentgeltlich auf dem 
ihm zugewiefenen Wagen mit fih führen, Alles andere Reiſegepaͤck ift der 
Sepäds; Erpedition auf dem betreffenden Bahnhofe zur Befdrderung von 
Gloggnitz nad Mürzzufhlag oder vice versa zu übergeben, und erft nad) 
der Fahre über den Semmering wieder in Empfang zu nehmen, wofür jedoch 
nebft dem Bahnfrachtlohne die Gebühr fiir den Transport über den Semme— 
ting mit 10 fr. LM. von 1 dis 50 Pfund, und mit 0 fr. LM. pro 
Zentner bei der Aufgabe entrichtet werden muß. Bolumindfe Gepaͤckſtuͤcke, 
dann Einrichtungen und große Kiften, endlih Waaren verfchiedener Art kin: 
nen nicht mitgenommen, fondern müflen als Eilgut entweder voraus oder 
nachgefendet werden. 

6. Hinſichtlich der Haftung und Affeturanz für den Gepädtransport 
über den Semmering haben diejelben Beftimmungen zu gelten, welche für 
beide Bahnen vorgefchrieben find. 

7. Bei der Beftellung von ganzen Wagen ift die Mauth von den Paſ— 
fagieren abgefondert zu bezahlen, dagegen haben jene Paflagiere, welche fich 
Geſellſchafts- oder Stellmagenfarten gelöft haben, feine weitere Gebühr zu 
entrichten. 

8. Die Reifenden von Mürzzufclag erhalten zur Vermeidung jedes 
Aufenthaltes blos am Öloggniger, und jene von Glogqnitz nur am Müry- 
zuſchlager Bahnhofe die nöthigen Speifen und Getränfe um billigft feftge: 
fegte Preife. Den Kutſchern ift verboten, Trinkgelder zu fordern oder unter: 
weges einzufehren. 

9. Diejenigen, welche von der erwähnten Einrichtung feinen Gebraud) 
machen, fondern mit eigenen oder mit anderen ©elegenheiten den Semmering 
überfchreiten, muͤſſen auch ſelbſt dafür forgen, daß fie zu gehöriger Zeit in 
Mürzzufhlag oder Gloggnitz eintreffen, wenn fie von der in Verbindung 
ftehenden Eifenbahnfahrt Gebrauch machen wollen, da auf deren Verſpaͤtung 
feine Nücfiht genommen werden fann, fondern die Abfahrt des Zuges zur 
beftimmten Zeit Statt finden wird. 

10. Eilgut fann auf allen Stationen der Staatsbahn zur Beförderung 
auf diefer über den Semmering und auf der Wien-Öloggniger Bahn bis auf die 
Beftimmungsftation, und ebenſo auf allen Stationen der Wien: Gloggniger 
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Dahn zur Befoͤrderung auf dieſer über den Semmering und auf der Staats: 
bahn bis auf die Bellimmungsftation aufgegeben werden; es muß aber. bei 
der Aufgabe die Beftimmungsftation angegeben und die feftgefegten Gebühren 
für die Beförderung auf beiden Bahnen und über den Semmering gleich— 
zeitig entrichtet oder angewiefen werden, 

41. Durch das bei der Aufgabe des Eilgutes auf der Staats:Eifenbahn 
oder auf der Wien: Öloggniger Eifenbahn empfangene Nezepiffe, und durch 
den im Falle ftattgehabter Verficherung erhaltenen VBerfiherungsfchein, ift die 
Partei für die richtige Beförderung auf der Staatsbahn, über den Semme— 
ring und auf der Wien-Gloggnitzer Bahn, dann für den Anfpruh auf Ent: 
ſchaͤdigungen bei allenfälligen Verluſten oder Befhädigungen nach den gegen: 
wärtigen Beflimmungen gededt. 

Dagegen erliicht nad) der Verabfolgung des Eilgutes aufder Beftimmungs: 
Station jeder Anfpruh auf Entfhädigung ſowohl für die auf der Staats: 
bahn, als au auf der Wien: loggniger Bahn aufgegebenen Gegenftände. 

12. Equipagen, Pferde und Hunde werden auf jeder der beiden Bah— 
nen nur bis zur Endſtation Mürzzufchlag und beziehungsweife Gloggnitz befördert. 
Zur weiteren Beförderung der Equipagen über den Semmering ftehen jedoch) fo: 
wohl im Mürzzufchlag als audy in Gloggnitz ftets Poft: und Privatpferde in 
Bereitſchaft, welche fie bis zu der für die Abfahrt des in Verbindung ftehen- 
den Zuges beftimmten Zeit auf die entgegengefeste Station über den Sem: 
mering bringen, um von dort gegen erneuerte Aufgabe und Entrichtung der 
weiteren tarifmäßigen Gebühren weiter befördert zu werden. 

Das Verweilen der Equipagen unterweges ift zu vermeiden, weil die . 
Fahrt Über den Semmering in der fefigefegten Zeit gefchehen muß und auf 
verfpätete Equipagen mit der Abfahrt der Eifenbahnzüge nicht gewartet 
werden fann. 

13. Pferde und Hunde werden in den beiden Stationen Mürzzufchlag 
und Gloggnig an die Eigenthämer verabfolgt und dieſe haben für die zeitges 
mäße Beförderung über den Semmering felbft zu forgen, und müffen diefel: 
ben fodann zur weiteren Beförderung auf der Bahn in Mürzzufchlag oder 
Gloggnitz neuerdings gegen Rezepiſſe aufgeben und die weiteren tarifmäßigen 
Gebühren entrihten, wobei zu bemerken ift, daß Hunde aud in den zur 
Fahrt über den Semmering beftimmten Magen nicht mitgenommen werden 
dürfen, wenn fie zu groß find oder wenn einer der Mitfahrenden eine Ein; 
wendung dagegen macht. 


D. Tarif für die Beförderung von Gütern, 
berechnet nad) dem Meilen-Ausmaße mit Inbegriff der Auf: und Abladege: 
bühren pro Wiener Sporkozentner in Konventionsmünge, wobei jedoch bemerkt 
wird, daß die Bruchtheile unter einem halben Kreuzer weggelaffen, die einen 
halben und darüber betragenden als ganze Kreuzer angenommen find. 














Wagenllaſſe Wagentlaſſe 

Von Mürnuſchlag nach Ben Brak nad 
x I. u 
Langenwang 2 2 Judendorf 2 2 
Krieglach 2 3 Klein» Stübing 3 4 
Kindberg 3 5 eagau 3 4 
Marein 4 6 Frohnleiten 4 6 
Kapfenberg 5 7 Mixnitz 5 8 
Bruck 5 8 Bärnegg 5 8 
Bärnegg 6 9 Brud 6 10 
Mirnig 6 10 Kapfenberg 7 11 
Frohnleiten 8 12 Marein 7 12 
Peggau 8 13 Kindberg 8 13 
Klein⸗ Stübing 9 14 Krieglach 9 15 
Judendorf 10 15 Langenwang 10 15 
Gratz 10 17 Mürzzufchlag 10 17 


Tarifiag pro Zentner und Meile in K.M. für Waaren I. 
Klaffe fr. — II. Klaſſe 14 £r. 

1. Der Frachtpreis wird nie geringer als mit 10 kr. berechnet. 

II. Für voluminöfe Gegenſtaͤnde ift, wenn fie nicht einen verhältnißmäßig 
zu großen Raum einnehmen und nicht ſchwierig zu verpaden und zu ver: 
führen find, das Doppelte der 1. Preisklaffe, und für alle fonftigen 
volumindjen oder jene Gegenftände, welche einer eigenen Transports : VBorkeh: 
rung bedürfen, als: Pulver, Salpeter, Terpentindl, Vitrioloͤl, Zündapparate, 
‚ das Zweifache der 2. Preisklaffe zu entrichten. 

I. Colli unter 100 Pfund werden zu einem Zentner angenommen. Bei 
größeren Laften bleibt ein Webergewicht von 1 bis 49 Pfund über die Zents 
nerzahl außer Anfchlag; ein Uebergewicht von 50 Pfund und darüber aber 
wird als ein Zentner angefehen und berechnet. 

1. Die Auf: und Abladegebühr beträgt 1 fr. pro Zentner, 

2. Auf den kleinen Zwilchenftationen werden Frachten nur in dem Falle 
zur Beförderung angenommen, wenn die Laſt den Tag vor ihrer Beförderung 
bei dem Stationsbeamten angemeldet wird und diefelbe wenigftens 40 Zent: 
ner ausmacht. 

3. Gold, Silber, Salanteriewaaren und dergleichen geftickte Artikel, Sammt 
und Seide, werden blos als Eilgut aufgenommen und behandelt. 

4. Für Frachten, welche nicht gleich abgeholt, fondern eingelagert werden, 
ift nad fünf Tagen, den Tag der Ankunft und bezüglich der Einlagerung 
mitgerechnet, ein Lagerzins zu entrichten, welcher für Baus, Binders und 
Tiſchlerholz, welches im Freien gelagert wird, 7's fr. pro Zentner und Tag, 
für Brennholz in 1 fr. pro Klafter und Tag, und für jeden fonftigen Fradıt: 
Artikel in 3 Er. pro Zentner und Tag befteht. 

5. Für Separatzüge, welche 24 Stunden früher anzumelden find, ift 
feftgefeßt, daß das Gewicht der zu verfrachtenden Waare 1200 Zentner betra- 
gen müffe, oder, daß bei einem mindern Gewichte die ZUR: von 1200 
Zentner entrichtet wird, 

6. An Affekuranggebähr ift für Waaren 1. Klafle in der Strede von 
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Muͤrzzuſchlag bis Gloggnitz ohne Unterfchied der Entfernung 2 fr. pro Zent: 
ner, und für Waaren 2. Klaffe 3 fr. pro Zentner zu entrichten, 

Equipagen, Guͤterwagen, Feuerfprißen werden nad dem 
Mreistarife der Waaren 2. Klaffe berechnet. Erftere werden nur 
emballirt mit dem Laftzuge befördert. Das Normalgewicht ift folgendes: 
Steierers, Jagd» und Wurftwagen, zweifißige Kalefhen und Pritſchken, zwei 
fisige Stadefhwimmer 25 Zentner. — Ein leerer Güterwagen 25 Zentner. 
— Eine Feuerfprige fleinerer Gattung 25 Zentner. — Vierfigige Kalefchen 
und Pritſchken, zweifigige Reifefhwimmer und KouriersKoupe’s 30 Zentner. 
— Ein einfpänniger, beladener Güterwagen 30 Zentner. — Eine Feuerſpritze 
größerer Gattung 30 Zentner. — Bierfißige, ſchwere Reiſeſchwimmer, Reife 
Landauer und Fourgons 40 Zentner. — Ein zweifpänniger, beladener Güter: 
wagen 50 Zentner. 

Die Transporttare für lebende Thiere wird nah den Prei— 
fen für Waaren 1. Klaffe nah folgendem Normalgewicdhte be: 
rechnet. Rindvieh: Für ein Mutterkald 1 Zentner. — Für ein jähriges 
Kalb 3 Zentner. — Für einen Stier, eine Kuh oder einen Dchfen 6 Zentner. 

Die legten drei Gattungen Vieh werden aber nur dann zu dem bemerk— 
ten Gewichte angenommen, wenn fieben Stüde zugleich zur Beförderung 
übergeben werden, ein einzelnes Stüd wird für 15 Zentner, zwei einzelne 
Stüde werden für 25 Zentner, drei Stüde für 30 Zentner, vier Stuͤcke für 
38 Zentner und fünf bis fehs Stuͤcke für 45 Zentner berechnet, und diefe 
Beftimmungen gelten nur für folhes Vieh, welches aufreht im Wagen ges 
ftellt werden fann. jedes Stud, welches im Wagen liegend transportirt 
werden muß, wird für 30 Zentner angenommen. 

Borſtenvieh. Für vier Stuͤck Spanferfel 1 Zentner. — Für zwei 
Stuͤck Frifchlinge 1 Zentner. — Für ein Stud ungemäftetes Schwein 1 Zentner. 
— Für ein Stuͤck gemäftetes Schwein 2 Zentner. 

Schafe und Ziegen. Für zwei Stuͤck Lämmer oder Kige 1 Zntr. — 
Für ein Schaf oder Widder 1 Zentner. — Für ein Stüf Geis oder Bod 
1 Zentner. — Für ein Stuͤck Hammel oder Schöps 1 Zentner. 

Dieſe Feftftellung gilt jedoh nur für Triebe von oder über 20 Stüd, 
für einzelne, oder bis zur Zahl 19 zur Beförderung uͤberbrachte Stüde find 
die Frachtgebühren doppelt zu entrichten. 

Pferde Für ein Stüd, ob Füllen oder ausgewachſen, 12 Zentner. — 
Weniger als zwei Stüde werden zum Transporte mit den Laſtzuͤgen nicht 
angenommen. 

Die wegen Beauffihtigung des Viehes mitfahrenden Perfonen haben 
die Fahrkarte der IV. Klaffe zu loͤſen. 

Klaffifitation der Waaren. 
I. Klaſſe (mit $ fr. pro Sporkozentner und Meile). 

Alabafter, roh, in Stüden. Alaun. Anis (verpadt). Antimonium, 
Aſche (verpadt). Baufteine. Bier in Fäffern. Bimsftein (verpadt). Bin: 
derarbeit, zerlegte. Blech. Blei und Bleiglätte. Bleiweiß. Bleizucker. 
Dranntwein in Fäffern. Brod (verpadt). Buchdruder-Buchftaben. Bud) 
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druckerſchwaͤrze. Butter. Cement (verpadt). Chlorkalk (verpadt). Cicho⸗ 
rien und Fabrikate. Colophonium. Eicheln (verpackt). Eiſen und Eiſen— 
waaren (mit Ausnahme der in anderen Klaſſen genannten). Erde aller Art 
(verpackt). Eſſig in Faͤſſern. Eier. Faͤrberroͤthe. Farbhoͤlzer in Stuͤcken. 
Feuer⸗ und Schleifſteine. Flachs in Emballage. Fleiſch aller Art von Haus: 
thieren (verpacdt). Gemüfe (verpackt). Getreide aller Art (verpackt). Gips 
(verpadt). Glaͤtte. Hanf (verpadt). Hefe. Hirfhhorn, gebrannt. Holz, 
zum Gebrauche für Tischler und Wagner zum Baue, als: Stämme, Balken, 
Bretter, Latten, Stöde ıc., Holz zum Brennen, und zwar der Stoß mit 
zwei Kreuzftößen aufgeftellt, 2 Klafter lang, 1 Klafter Hoch: die Klafter hartes 
3’ zu 24 Zentner; 23° zu 22 Zentner, die Klafter weiches 3’ zu 20 Zentner, 
24° zu 18 Zentner. Holztohlen in Süden. Holzrinde (verpadt). Honig. 
Hörner und Hornfpigen (verpackt). Hülfenfrüchte aller Art (verpadt). Kal 
(verpadt). Käfe. Kerzen. Klauen (verpadt). Kleien (verpadt). Kleefaa: 
men (verpadt). Knoblauch (verpadft). Knochen (verpadt). Knollengewaͤchſe 
aller Art (verpadt). Knoppern und Knoppernmehl (verpadt). Kreide (ver; 
packt). Kümmel (verpadt). Kupfer. Kupferafche (verpadt). Leckwaaren 
(Povidl). Leim (verpadt). Leimleder (verpadt). Lein (verpadt). Leinwand, 
Nupfens und ordinäre ohne Emballage, jedoch ohne Haftung für Beſchmutzung. 
Leinzelten. Lohe (verpadt). Lumpen (verpackt). Marmor. Mehl, Mefjing 
und alle übrigen Kompofitionen aus unedlen Metallen. Metall. Meth in 
Faͤſſern. Mid. Mineralwaſſer. Moft in Fäffern. Muͤhlſteine aller Art 
(verpadt). Dele in Fäffern. Oelkuchen. Papier ohne Emballage, jedod) 
ohne Haftung für Beſchmutzung. Pech. Pottafche (verpackt). Preßipäne. 
Reiß. Reps (verpadt), Salz und Salpeter. Sand und Streufand (ver; 
packt). Schieferfteine und Rechentafeln. Schleiffteine. Schmalz. Schmelz: 
tiegel (verpadt).. Schmeer. Schroͤte. Schuhwichſe. Schwefel (hart ver: 
- pad). Seife. Senf, Soda (verpackt). Sumach (Schmack). Spodium. 
Stärke. Steinkohlen. Syrup. Terpenthin. Theer. Thran. Tinte und 
Tintenpulver. Unfchlitt. Vitriol. Wachsleinwand, Wein in Fäffern. Wein; 
ftein (verpadt). Ziegel. Zinn. Zink. Zucker. Zwiebeln (verpadt). Zwetſch⸗ 
kenkerne verpackt). 

Anmerkung. Alle jene Artikel, bei denen „verpackt bemerkt if, werden, wenn fie 
in unverpacktem Zuftande aufgegeben werden, nach dem Tarife der 2. Klaffe berechnet. 

II. Klaffe (mit 14 Er. pro Sporkozentner und Meile, 

Arraf. Arſenik. Arzneiträuter. Auftern und Muſcheln. Balſam. Baft: 
rohr und Baftfäden. Baummolle und deren Abfälle. Baummollenwaaren. 
Deinftreu. Bernftein. Beſen aller Art._Bier in Flafhen und Kiften. Blech: 
waaren. Bleiftifte. Borften. Bücher. Büchfenmacerarbeiten. Bürften: 
binderarbeiten,. Chemifhe Arzneien und Farben, Chokolate. Cochenille. 
Deden von Rohr, Stroh, Schilf, Baft. Elfenbein, gerafpelt und in Stüden. 
Farbhoͤlzer, geraipelt und gejchnitten. Federkiele. Felle und Häute. Feuer: 
ſchwamm, nur in Kiften. Fifhbein und Fifchbarten. Fifhe aller Art. Fir 
niffe 'allee Art. Flammeuß. Garne aller Art. Glas und Glaswaaren. 
Summen und Harze. Haare aller Art. Hanfwaaren und Geilerarbeiten. 
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Hauſenblaſen. Häute aller Art. Hirſchhorn (verpadt). Holzkohlen (ledig). 
Hopfen. KHolzarbeiten von Bautifhlern und Wagnern. Indigo. Kaftas 
nien (Maronen). Kochgefchirr (eifernes, ledig). Koͤlnerwaſſer. Korkholz. 
Kleider und Waͤſche. Krebfe. Kupfergeld. Lack aller Art. Leder aller Art, 
Leinwaaren in Kiften und Ballen, Liqueure aller Art. Mafchinen und Ma; 
fchinentheile von Eifen. Matten von Rohr, Stroh, Schilf, Baſt. Mehlſpeiſen. 
Meerſchaum. Meffingwaaren und dergleichen Arbeiten. Mufikalien. Nuͤrn— 
berger Krämerei. Oblaten. Dlitäten in Slafchen und Kiften. Palmzweige 
(därre). Papier (emballiet). Peitſchenſtoͤcke. Pelzwerk. Porzellan (ver: 
packt). Queckſilber. QDuerzitronen. Rum. Gämereien, die in der I. Klaffe 
nicht befonders genannt find. Schafwolle. Scafwollenwaaren. Scindeln, 
Schnecken. Schmwämme aller Art. Schuhmacerarbeiten. Spezereis, Ma; 
terial,, Kolonialwaaren und Suͤdfruͤchte. Spielkarten. Stahlwaaren. Stein: 
gut. Steinmebßarbeiten (feinere). Stuhlrohr. Tabak. Tapeten aller Art, 
Töpferwaaren aller Art (verpadt). Tufchfarben. Wachs, Waſchblau. Wein 
in Flafchen, Kiften und Körben. Wildpret aller Art. Zwieback. Zwirn. 

Dei Hafen, weldhe in Wagen auf Stangen gehängt transportirt werden 
follen, ift das Normalgewicht der Stange mit 10 Stud auf 90 Pfund ans 
genommen. 

Bolumindsfe und den Transport gefährdende Gegenftände., 
Mit dem doppelten Preife I. Klaffe, 

Dertzeug. Bilder. Bildhauerarbeiten, Binderarbeiten und Drechsler; 
arbeiten im Ganzen. Drechslerarbeiten. Federn. Handfchuhmacherarbeiten. 
Hirſchhoͤrner in Städen. Holzwaaren, die in den andern Klaffen nicht be: 
zeichnet find. Hüte. Kardendifteln (Rauhkarden). Korkholz ; Erzeugniffe. 
Lampen. Mafchinen. Mafchinentheile und Modelle. Muſikaliſche Inſtru— 
mente. Dptifhe Inſtrumente.‘ Defen von Blech. Palmzmweige (grüne) in 
Kiſten. Paradisäpfel. Parfümerien. Pofamentirarbeiten. Rahmen aller 
Art. Riemer-, Täfchners, Sattlerarbeiten, mit Ausnahme von Wagenſpie— 
gein. Uhrmacherwaaren (Groß). VergoldersHolzarbeiten. Zucerbäcdereien. 

Leere Gefäße, als: Fäffer, Kiften, Körbe, Butten ıc. Kommen diefe Ger 
genftände als Ruͤckfracht vor, fo wird die Gebühr für felbige nach der 1. Waa— 
venklaffe berechnet. 

Mit dem doppelten Preife IL Klaffe. 

Blumen (künftlihe). Lebende Bäume, Stauden, Pflanzen und Blumen 
in Ballen und Töpfen. Marchande des Modes-Arbeiten. Möbel. Theater: 
Dekorationen. Töpferwaaren (ledig). 

Die nachftehenden Artikel muͤſſen mit einem befonderen Frachtbriefe, aus: 
gefchieden von jedem andern Gute, aufgegeben werden: Pulver, Salzgeiſt, 
Scheidewaſſer, Terpentinäl, Vitrioloͤl, Zündapparate ıc. 

Fur alle Artikel, welche hier nicht fpegiell aufgeführt find, wird der Fracht; 
lohn in fo lange in der II. Klaffe und refp. nach dem Tarife für voluminoͤſe 
Gegenftände berechnet, bis fie in eine beftimmte Klaſſe eingereiht werden. 

Allgemeine Beftimmungen. 
1. Auf allen und nad) allen in dem Preistarife für den Waarentransport 
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benannten Stationen können Frachtgegenftände, gegen Entrichtung der tarif- 
mäßigen Gebühr, mit Ruͤckſicht auf die Klaffifitation der Waare und mit 
Ruͤckſicht auf die im $. 5. enthaltene Beſtimmung, bezüglich auf die Zwi: 
ſchenſtationen, zur Beförderung aufgegeben werden. 

2. Auch werden ſolche Güter zur Beförderung auf der Bahn uͤbernom— 
men, welche aus, von der Bahn entfernten Orten, durch Frächter an die 
Dahnanftalt gelangen, und es wird auch deren Weiterfendung nad) Plägen, 
die entfernt von der Bahn liegen, eingeleitet. 

3. Dei jenen Frachtgegenftänden, welche die Bahnanftalt zur Weiterbe— 
förderung auf der Bahn und von diefer bis an den Beſtimmungsort erhält, 
werden aud) die mit der Spedition verbundenen Geſchaͤfte in folgender Art 
beforgt; es wird nämlich: 

a, die Auszahlung der auf dem Frachtgegenftande haftenden Fuhrlohne 
und Speſen geleiftet, und es werden den Fuhrleuten, wenn die im 
Frachtbriefe bedungene Lieferzeit überfchritten ift, und diefe Ueberfchrei- 
tung nicht durch obrigkeitlihe Zeugniffe gerechtfertigt werden fany, 
verhältnißmäßige Einhalte oder Abzüge zu Gunften der Einfender oder 
Empfänger, je nachdem das Avifo lautet, gemacht werden. 

b. Es wird die gefällsamtlihe Behandlung veranlaßt, wenn dem Fracht— 
Segenftande die hierzu erforderlichen Dokumente beigegeben find. Im 
entgegengefegten Falle kann die Waare weder der zollamtlichen Be: 
handlung unterzogen, noch auch weiter befördert werden. Hiervon wird 
die Partei ſogleich in Kenntniß gefeßt werden. 

ec. Für im befchädigten Zuftande überbrachte Frachtgegenftände werden 
den Frächtern zu Gunſten des Kommittenten Einbehalte oder Abzüge 
gemacht, wenn der Betrag des Schadens die Summe des Frachtlohns 
nicht überfteigt. Die Einbringung der Erfäge für größere Beſchaͤdi⸗ 
gungen wird durch Einfchreiten gegen den Fuhrmann bei Gericht ein: 
zubringen getrachtet werden. 

d. Bei Frachıtgegenftänden, die von der Bahn aus weiter zu befördern 
find, wird auf Verlangen der Partei die Affefuranz beforgt. Die 
entfallende Affekuranzprämie, fo wie auch jede andere erweisliche Aus; 
lage und die Bahnfrachtgebuͤhr kann entweder im voraus entrichtet 
oder nadygenommen werden. 

e. Es wird befondere Sorge getragen werden, den Frachtlohn für die 
MWeiterbeförderung auf das billigfte und die Lieferzeit auf das fürzefte 
zu bedingen, und es werden zu deren Meiterbeförderung, wenn die 
Partei den Frächter nicht felbft namhaft macht, keine anderen als ver. 
läßlihe Spediteure gewählt werden, deren Firma den Berfendern be: 
fannt gemacht wird. 

4. Die Haftung der Bahnanftalt erlifcht bei Uebergabe der Frachtge: 
genftände an die Partei oder an den Güterbeförderer. 

Außer diefen allgemeinen Beftimmungen find noch befondere Beftimmungen: 

1. Ueber die Aufgabszeit und Aufgabsorte: 

2, über die erforderlihen Dokumente und über deren Beichaffenheit; 
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über die Befchaffenheit der zur Aufnahme geeigneten — 
uͤber Gewichtbeſtimmung; 

uͤber die Frachtpreiſe; 

uͤber die Speſen-Nachnahme; 

uͤber die Haftung und Verſicherung; 
uͤber die Verabfolgung der Frachtgegenſtaͤnde an den Empfaͤnger; 
uͤber Lagerzins; 

10. uͤber die Zuſtellung der Frachtgegenſtaͤnde an die Parteien 
erlaſſen, welche hier anzufuͤhren aber zu weit fuͤhren wuͤrde. 

Zu erwaͤhnen waͤre nur noch, daß die Staatsverwaltung den Spediteu— 
ren, durch deren Vermittelung Guͤter auf der ſuͤdlichen Staats-Eiſenbahn 
verſendet werden, vom 1. September 1845 angefangen, Proviſionen unter 
nachſtehenden Bedingungen bewilligt hat: 

1. Um den Anſpruch auf eine Proviſion ſtellen zu koͤnnen, muß von 
den in dem Staats-Eiſenbahntarife angeführten Gütern der II. Klaſſe wenig: 
ftens eine Menge von 30000 Zentner, und von den Gütern I. Klaffe we; 
nigfteng eine Menge von 10000 Zentner, und zwar auf der ganzen Strede 
von Mürzzufchlag bis Gratz oder umgekehrt, und feiner Zeit, nach Eräffnung 
der Bahn bis Eilli, wenigftens auf einer Strede von 8 Meilen der Bahn: 
linie binnen des Zeitraums eines ganzen Sahres verführt wor; 
den fein. 

2. Die Provifion wird jedem Spediteure oder Vereine von Spediteuren 
erfolgt, der fi ausweifer, für fih und unter feinem Namen die be: 
treffenden Quantitäten in der erwähnten Zeit der StaatsEifenbahn zur Be— 
förderung übergeben und in der beſtimmten Strecke verfender zu haben. Es 
wird jedoch, fobald die verfendete Quantität die eine oder die andere der er: 
wähnten Mengenanfäge erreicht, die Provifion fogleich, folglich auch im Laufe 
des Jahres, auf Verlangen berichtigt werden. 

3. Die Provifion beträgt 10 Prozent der bereits berichtigten Staats; 
Eiſenbahn-Tarifsgebuͤhr, rücfichtlih der Güter II. Klaffe, und 5 Prozent 
hinſichtlich der Güter I. Klaffe. 

4. Die Ausweifung über die in der beftimmten Zeit auf der Staats: 
Eifenbahn verfendete Menge wird durch die FrachtaufgabssRezepiffe und die 
von der Betriebs: Unternehmung zu liefernden Nachmweifungen, welche der ord, 
nungsmäßigen Liquidirung des Rechnungs» Departements der K. K. General; 
Direktion unterliegen, zu leiften fein. 

5. Die Dauer der Zeit, binnen welcher diefe Begänftigung den Spedi— 
teuren eingeräumt wird, ift einftweilen auf zwei Jahre feftgefeßt, Die hohe 
Staatsverwaltung behält ſich jedoch vor, diefe Begünftigung nah Maaß des 
ſich zeigenden Erfolges zu verlängern, jedoch auch, wenn diefelbe das beab- 
ſichtigte Reſultat nicht herbeiführen follte, zu befchränfen. 

6. Es wird ausdrädlich erklärt, daß eben fo wenig, als den Spedi— 
teuren eine Verpflichtung aufgelegt wird, eine beftimmte Menge von Waaren 
binnen einer beftimmten Zeit auf der Staats: Eifenbahn zu verfenden, eben 


eannnmw 


fo wenig die hohe Staatsverwaltung eine eigentlihe Verpflichtung hinfichtlich 
der Dauer der erwähnten Begünftigung übernimmt. 

Sollte jedoch diefelbe vor dem Ablaufe von zwei Jahren aufgehoben 
werden, fo wird die — an die Spediteure ſchon eine laͤngere Zeit 
voraus erfolgen. 

Die ſo eben — Beguͤnſtigungen werden unter gleichen Bedin— 
gungen auch auf der Gloggnitzer Bahn fuͤr alle jene Guͤter gewaͤhrt, welche 
von der ſuͤdlichen StaatssEifenbahn kommen oder auf dieſelbe übergehen, und 
welche die ganze VBahnftrede von Gloggnitz bis Wien oder umgekehrt zurück: 
gelegt haben. 

Für die Beförderung über den Semmering und Verbin; 
dung des Frahten- Transports auf der K.R. Staats-Eiſenbahn 
mit jenem auf der Wien-Öloggnißer Eifenbahn gelten folgende 
Befimmungen: 

Mit den auf der K. K. Staats-Eifenbahn ftattfindenden Fahrten zur 
Srachtenbeförderung find aud) folhe Fahrten auf der Wien-Öloggniger Eifen: 
bahn fo in Verbindung gebracht, daß Frachtgegenftände, welche auf der Staats, 
bahn durch die in der Richtung nach Wien verfehrenden Züge befördert wer: 
den, nach dem Transporte Über den Semmering von Öloggniß aus gegen 
Mien, und daß umgekehrt jene Frachtgegenftände, weldye mit den beftimmten 
Fahrten auf der Wien; Öloggniger Bahn in der Richtung von Wien beför: 
dert werden, nad) dem Transporte über den Semmering von Mürzzufchlag 
aus gegen Gratz auf das fehnellfte weiter gefendet werden. 

Es werden auf allen Stationen der Staats:Eifenbahn Frachtgegenftände 
zur Beförderung auf diefer Über den Semmering und auf der Wien  Ölogg- 
niger Eifenbahn bis zur Beflimmungsftation, und eben fo werden auf allen 
Stationen der Wien: Öloggniger Eifenbahn Frachtgegenſtaͤnde zur Befoͤrde— 
rung auf diefer über den Semmering und auf der Staatd:Eifenbahn bis zur 
DBeftimmungs » Station aufgenommen, wenn dafür die Gebühren für den 
Transport auf der Staats; Eifenbabn und über den Semmering nad dem 
auf gegenwärtige Beſtimmung Bezug habenden Tarife, und für den Transport 
auf der Gloggnitzer Bahn nad) den Tarifsbeftimmungen jener Bahnanftalt, 
entrichtet oder angewiefen werden. 

Da die Gebühr für die Beförderung von Mürzzufchlag nach Gloggnitz 
mit Einfluß der Aufs und Abladefpefen, Haftung, Auffiht und Neben: 
Auslagen 

a. für Paflagiergepäd, — aa Frachtſtuͤcke und große Ma: 
fchinentheile auf . » - A .. Akr. EM. pro Zentner, 
b. für ordinäre Fradhten auf . . +. 125 ⸗ 
feſtgeſetzt worden iſt, fo entfällt hiernach an Geſammtfrachtlohn pro Wiener 
Sporkozentner, incl. aller Nebenauslagen: 





Vom Bahınhofe in 





Gras | Bred aM. 





bis auf den Statiensplatz 


Neufladt. | Wien. | EX Wien. 


Konventions » Münzes Ärenger. 





1. Kür Güter, welche towobl anf der 
K. K. Staats-Eiſenbahn, als.auf der Wien- 
Gloggnitzer Eifenbahn in die J. Klaffe gehören 

2. Kür Güter, welche auf der-Staats- 
Eifenbabn in die 1, Klaſſe und auf der Wien- 
Gloggniger Eiſenbahn indie I. Klaſſe gehören 

3. Für Güter, welche auf beiden Eiſen— 
bahnen in die II, Klaſſe gebören . . 35 43 26 34 

4. Kür Triefter Güter, welde auf der 
Staatd- Eifenbabn in die I, Klaffe gebören 274 374 22% 328 

5. Für Zriefter Güter, welde auf der 
Staats-Eifenbabn in die IT. Klaffe gehören 35 45 26 36 


272 332 223 283 


274 354 224 303 


Sind die Güter in’s Haus oder in die Zollämter zu führen, fo ift außer 
obigen Tariffägen no in Wien 3 £r., in Wiener-Neuftadt 2 fr. KM. pro 
Zentner zu entrichten. 












Vom Miener Bahn: 
hofe bis auf Den 
Stationsplaß 


Bruda.M.) Gras, 


Kreuzer K.⸗M. 





1. Für ordinäre Güter, welche fowobl auf der K. K. Staats- 

Eifenbahn, als auch auf der Gloggniger Bahn in die I, Klaffe 

gehören . . 293 342 
2. Für ordinäre Güter, "welche auf der K. &. Staats-Eifen- 

bahn in die I, Klaſſe, auf der Gloggnitzer Bahn aber in die 

II. Klaſſe gehören— 33 38 
3. Für ordinäre Güter, weiche auf beiden Bahnen in die 

11, Klafle gehören . . 2 2.0. a 364 452 


Sind die Frachten in Bruck und Grag vom Bahnhofe in’s Haus zu 
führen, fo ift außer obigem Frachtlohne nod 3 fr. 8.:M. pro Zentner Zu⸗ 
ſtellungsgebuͤhr zu entrichten. 

Durch die bei der Aufgabe der Frachtgegenſtaͤnde auf der Staats · Eiſen⸗ 
bahn oder auf der Wien-Gloggnitzer Eiſenbahn ausgeſtellten Aufnahme: und 
Berfiherungsfcheine ift die Partei für die richtige Beförderung auf der Staats: 
bahn Über den Semmering und auf der Wien: Gloggniger Eifenbahn, dann 
für den Anfpruch auf Entfhädigung bei allfälligem Berlufte oder Beſchaͤdi— 
gungen, nach den gegenwärtigen Beftimmungen gedeckt; dagegen erlifcht der 
Anfprud auf Entfchädigung nad der Uebergabe der Frachtgegenſtaͤnde an den 
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Empfänger fowohl für die auf der Staatsbahn als auch für die auf der 
MWien:Öloggniser Bahn aufgegebenen Gegenftände. 

Es ftcht übrigens den Parteien frei, von diefer Einrichtung zur Ueber: 
fegung des Semmering Gebrauch zu maden oder nicht, und im legteren 
Falle hat auf jeder der beiden Bahnen die Aufgabe mit der Beſtimmung 
zur, Beförderung bis an den Endpunft der Bahn, naͤmlich Mürzzufchlag oder 
Gloͤggnitz, zu geſchehen; es iſt dafür die nach dem betreffenden Tarife feft- 
gefegte Gebühr zu entrichten und der Transport über den Semmering auf 
jede beliebige Weife felbft zu beforgen, wonach dann aber, im Falle die Ge: 
genftände auf einer oder der andern Bahn weiter befördert werden follen, 
eine erneuerte Aufgabe Statt finden müßte. 

Ueber 
i. Detriebseinnahmen und Betriebskoſten, fo wie Perfonen: 

und Öüterfrequenz ıc. 
ift His jetzt amtlich nichts veröffentlicht, nur jo viel ift befannt geworden, daß 
die Perſonenfrequenz der Waarentransport 
im November 1844 20831 Paffagiere 19170 Zentner Güter 
s Dezember ; 13002 s 40907 + s 
betragen hat. 


Da der Berfaffer auf den ihm gemachten Antrag, in einem befonderen 
Werke eine Darftellung der außerdeutfhen Eifenbahnen zu liefern, eingegans 
gen ift, und diefes demnächft erſcheinen wird, fo kann hier füglich der Nach: 
trag zur Befchreibung der in Ungarn und dem öfterreihifchen Italien befinds 
lichen Eifenbahnen fortgelaffen werden, um alsdann fpäter etwas Ausführliches 
zu liefern, 

“ Wir erwähnen jedoh zum Schluffe der Darftellung der Staats; Eifen: 
bahnen, weil es ebenfalls ins Gebiet derfelben gehört, die Anlage einer 

galizifhen Eifenbahn 

von Bochnia, bis wohin die Kaiſer⸗Ferdinands-Nordbahn geführt werden ſoll, 
nach Lemberg, und von dort zum Anichluffe an das Ausland nad) Brody 
und Czernowitz auf Staatsfoften. Der Bau derfelben iſt durch allerhöchfte Ver: 
fügung vom 27. Februar 1845 befohlen worden, und es find demnächft, 
Dehufs der definitiven Ausmittelung der Trace, zwei technifche Abtheilungen, 
jede beftehend aus einem Ober» Sjngenieur, zwei Sjngenieuren und vier Affi: 
ftenten, nach Galizien entſendet worden. Von diefen Abtheilungen ift der 
einen die Strede von Bochnia bis Sjaroslau, der andern jene von Jaroslau 
bis Lemberg zu ihren Arbeiten zugemwiefen. Man hofft, daß bereits im Früh: 
jahre 1846 der Unterbau beginnen wird. 

Nach dem bis jest (September 1845) für den Bau der Staats; Eifen: 
bahn in Oeſterreich Gefchehenen beträgt die Länge der bereits in Betrieb ge: 
fegten Staatsbahnen 454 Meilen; im Bau begriffen find 405 Meilen; der 
Eröffnung nahe find 17 Meilen, nämlidy von Grag bis Cilly; es wird daher 
die ganze Länge der vorläufig in Ausführung gebrachten Staatsbahnen 863 
Meilen betragen. 
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Die Erhebungen ſind gemacht auf der Prag-Dresdener Bahn fuͤr die 
Strecke von Kralup bis zur ſaͤchſiſchen Grenze, 13 Meilen, auf der Wien— 
Triefter Bahn für den Uebergang tiber den Semmering, 6 Meilen, und auf 
derfelben Bahn von Laibach bis Trieft, 16% Meile. Für die Linie von Wien 
gegen Baiern zu find die Vorerhebungen gemacht; für die von Bochnia nad) 
Lemberg u. f. w. eingeleitet worden. 

Schließlich können wir bei Betrachtung des ganzen Öfterreichifchen Eifen: 
bahnnetzes die Bemerkung nicht unterdrüden, wie es einigermaßen auffallend iff, 
daß anfcyeinend bis jetzt noch an feine Verbindung der großen deurfchen, durch 
Defterreich gehenden Suͤd-Nordbahn mit der durdy Baiern ſich hinziehenden 
Dahn gleiher Richtung gedacht worden ift. Ein Blick auf die Karte moͤchte 
ergeben, daß für den weftlihen Verkehr die Verbindung von Prag über 
Dresden und die von Stockerau Über München, keinesweges genügen, fon: 
dern nur für den nördlichen und füdlichen Verkehr ausreichen werden. Unferer 
Anfiht nach find (fo weit ſich Tolches ohne fpezielles Terrainftudium beur; 
theilen (äßt) zwei Verbindungen denkbar. Die eine könnte von Prag aus 
die unterfuchte und theilweife ausgeführte Bahntrace bis Pilfen verfolgen und 
über Sulzbach nah Nürnberg gehen, auf welchem Wege fie ein offenes Thor 
im Böhmer: Walde, zwiſchen Furth und Neumarkt, da wo das breite That 
des Chambfluffes den Nord: und Suͤdtheil vollftändig von einander fpaltet, 
finden würde. Die andere könnte fi von Prag nah Karlsbad ziehen, von 
bier aus dem Laufe des Egerfluffes folgen, alsdann bei Eger denjelben ver: 
laffen, füdlicd das Fichtelgebirge umgehen und auf diefe Weife vielleicht einen 
paffenden Weg nadı Baireuth und zur Bamberg: Hofer Bahn finden. Die 
Ausführung einer diefer Verbindungen fann wohl um fo weniger ausbleiben, 
als bereits auf baierifcher Seite eine Fortfeßung diefer großen Weltbahn von 
Bamberg nad) Frankfurt gefichert ift, und andererfeits eine Bahn von Fichten: 
feld oder Bamberg über Koburg, Hildburghaufen, Meiningen u. f. mw. ale 
zur Ausführung reif angefehen werden fann. Es ift nur fehr die Frage, ob 
die Lage des jeßigen Prager Bahnhofes deffen Verbindung auch mit die 
fer Weſtbahn geftattet. 

Uebrigens haben wir fchon feit Jahren wiederhofend die große Wichtig: 
keit einer Cijenbahnverbindung von Prag mit Nürnderg oder Bamberg 
dargelegt. 


Nachtrag 
zur Olmuͤtz-Prager Eiſenbahn. 


i. Fahrordnung, Tarif. 
(S. 29 dieſes Werkes.) 

Da es erſt nach Beendigung des Druckes der Staats-Eiſenbahnen 
moͤglich war, die Tarife fuͤr die obige Bahnlinie zu erhalten, ſo theilen wir 
dieſelben in dem Folgenden nachtraͤglich mit. 

Oeſterr. Eiſenb. Fortſetzung. 6 
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A. Tarif der Fahrpreife für Perfonen, mit beigefügtem 
Meilenzeiger. 
Berechnet nad dem Meilenmaaße, indem der Tarifiaß pro Meile für 
die I. Klaffe 18, für die IT. 11 und für die III. Klaffe 8 fr. K.M. beträgt. 








Meilen, 





Prag Biechowitz 2 — 1351 —|% ; 
Biechowitz Auwal 1 — 118] — [11] —- |.8 
Auwal Böhmifch-Brod 14 — 171—-[1171- 112 
Böhmiſch⸗Brod Podiebrad 2 — 151-1221 — 416 
Podiebrad Kollin 2 — 1357 —12] — 16 
Kollin Elbeteinitz 1 — 1181 — |111—] 8 
Eibeteiniß Przelautſch 24 — 151-1383] —- 1% 

rzelautſch Pardubitz 2 — 13651 — 1221 — | 16 
— Morawan 2 — 4361 — 121 — 116 
Morawan Uherſko 1 —/18]1—-|ı1l-—-]| 8 
Uherſko Hohenmauth 1 — [181 — 4444 — 8 
Hohenmauth Ehogen 1 — 1181 —- |11— 1! 8 
Chotzen Brandeis 4 — [181 — | 1] —| 8 
Brandeig Wildenſchwert 1! — I711—- 1171-78 
Wildenſchwert Trübau 1 — 1181 — | 11-8 
Trübau Triebiß 1 — /!1s81—- |11—1 8 
Triebitz Landskron 2 — /51—-|1|21—| 16 
Landskron Budigsdorf — 11— |1]— | 8 
Budigsporf Hohenftadt 2 — 36 — 221—46 
Hohenſtadt Lukawetz 1 — ı  8B1— | 11—1%8 
Lukawetz Müglitz — 181 - |11]|—| 8 
Müglig Littau 14 — 7—11212 
Littau Stephanau 14 — 171-117] -]12 
Stephanau Olmütz 1 — !s81—lıl—18 
Olmütz Prag 33 9154| 6] 3] 4124 
Brünn = 59 16 |a2 | 10 Jıs| 7114 
Wien = 61 21 61 13 3 9 4 

















Für Separatfahrten iſt für die erſte Meile 30 fl., für jede folgende 
14 fl., und wenn die Ruͤckfahrt noch an demfelben Tage erfolgt, ift für diefe 
für jede Meile 10 fl. KM. zu entrichten. — Wenn jedoch die zu bezahlende 
Gebühr für die Anzahl der Mitfahrenden, für das Neifegepäd und für die 
mitzunehmenden Eqyipagen, Pferde und Hunde, nad) dem Tarif ſich höher 
als nad) den vorerwähnten Preifen berechnet, fo tritt für folhe Separatzüge 
auf jeder der beiden Bahnen die Zahlung nad dem gewöhnlichen Tarife ein. 

Beſtimmungen. 

1. Die Reiſenden haben die uͤber die Benutzung der K. K. Staats; 
Eifenbahnen veröffentlichten Beftimmungen zu beachten, den Anordnungen 
der zur Aufrechthaltung der Ordnung und Sicherheit aufgeftellten Individuen 
Folge zu leiften, und werden erfucht, diefelben nöthigenfalls in der Ausfüh: 
rung ihrer Berufspflichten zu unterftügen. 

2. Die Reifenden haben fid den beftehenden Vorſchriften gemäß mit 
den erforderlichen Reifedotumenten zu verjehen, und muͤſſen zur gehörigen Zeit 
die Fahrkarte löfen. Auf der 8. K. Staats; Eifenbahn ift der Eintritt in 
die zum Abwarten der Abfahrtszeit beftimmten Lokalitaͤten nur gegen Bor; 
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weifung einer Fahrkarte, von welcher der Portier oder Kondukteur den Kou— 
pon abzureißen hat, geftattet. Diefe Vorfchrift gilt aud für die Mordbahn, 
jedody werden für den Wiener Bahnhof im Zentralbureau und für die an- 
deren Bahnhöfe der Nordbahn von den betreffenden Oberbeamten Eintritts⸗ 
karten unentgeltlich verabfolgt. 

Jenen Civil⸗Perſonen, welche in Wien, Brünn und Prag anfäffig und 
fi) ausweifen können, werden von der loͤbl. K. K. Polizei⸗Ober⸗Direktion in 
Wien und den loͤbl. K. K. Polizeis-Direktionen in Brünn und Prag Paſ— 
fierfcheine, auf ein Jahr gültig, für die Fahrten auf der nördlichen 8. K. 
Staatsbahn und der Mordbahn ausgefolgt. 

3. Jeder Reilende kann 40 Pfund Gepäf unter eigener Aufficht mit 
fi) und in den Wagen nehmen, wenn er es ohne Belaͤſtigung der Mitfah: 
renden unter feinem Sitze unterbringen kann. Iſt das Gepäd zu voluminds, 
alfo zur Mitnahme in den Wagen nicht geeignet, oder fchwerer als 40 Pfd., 
oder will der Reiſende daffelbe überhaupt nicht unter eigener Aufficht mit ſich 
nehmen, fo ift es bei dem betreffenden Erpedite vorſchriftsmaͤßig aufzugeben. 

4. Auf den Hauptftationen wird 15 Minuten vor der Abfahrt des Zu: 
ges ein Glockenzeichen gegeben, bei weldhem ſich die Neifenden zum Wagen: 
zuge zu begeben und in den Wagen jener Klaffe, für welche die Fahrkarte gelöft 
worden ift, den Plaß einzunehmen haben. Sin den Zwifchenftationen ift die 
Ankunft des betreffenden Zuges ebenfalls in den hierzu beftimmten Lofalitäten 
abzuwarten. Die Ankunft wird durch ein Glockenzeichen angezeigt und nad) 
deffen Eintreffen werden die Kondukteure den Wagen bezeichnen, auf welchem 
die Pläße einzunehmen fein werden. 

5. Das Beſteigen der Wagen ift, wenn mit dem Horn das Zeichen 
gegeben worden, oder wenn fi der Wagenzug in Bewegung geſetzt hat, oder 
fo lange er nicht zum volllommenen Stillftande gebracht ift, unterfagt. 

6. Wer die feftgejeßte Abfahrtszeit verfäumt, hat weder auf einen Rück: 
erfag für die gelöfte Fahrkarte noch auf irgend eine Entichädigung Anfpruch, 
und es ift auch fein Austaufc der Fahrkarte für eine fpätere Fahrt mehr 
zuläflig. 

7. Der Zutritt zu anderen als jenen Räumen des Bahnhofes, welche 
zum Auf und Abfteigen beftimmt find, ift den Reiſenden nicht geftattet, und 
es haben ſich diefelben aud von den Lolomotiven und von den Fahrgeleifen 
entfernt zu halten. 

8. Das Deffnen der Wagenthüren durch die Reiſenden ift nur im Falle 
eines eingetretenen befonderen VBorfalles, bei weldhem das Verweilen in den 
Magen Gefahr bringen könnte, geftattet, und die Kondufteure find verpflichtet, 
über das Vorgefallene Auskunft zu geben. In allen anderen Fällen, befon- 
ders während der Fahrt, ift das Deffnen der Wagenthüren fo wie das Heraus: 
ftellen auf die Plateform der Wagen auf der K. K. Staats: Eifenbahn ftreng 
unterfagt, und eben jo wenig darf ein Abfleigen verfucht werden, ehe der Wa; 
genzug in Stillftand gebracht iſt. Bei vorfommenden Störungen wird übri’ 
gens dem Erfuchen der Kondukteure zum Abfteigen von den Wagen Folge 
zu geben fein. 
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Ueberhaupt haben ſich die Reiſenden auf ihren Sitzen ruhig zu verhalten. 
Das Beſteigen der Baͤnke und das Ueberſteigen der Lehnen, beſonders aber 
das Hinausbeugen uͤber die Seiten des Wagens und das Anlehnen an die 
Thuͤren iſt nicht geſtattet. 

9. Die Fahrkarten ſind von den Reiſenden zu verwahren, auf Verlan— 
gen der Kondukteure und Reviſoren vorzuzeigen und erſt vor dem Eintreffen 
auf der Beſtimmungsſtation an den Kondukteur abzugeben. Wer mit einer 
unguͤltigen, oder wohl gar ohne eine Karte getroffen wird, muß bei dem naͤch— 
ſten Expedite fuͤr die benutzte Wagenklaſſe und fuͤr die ganze Strecke, welche 
der Zug von feinem Abgangsorte zurückgelegt hat, die Fahrkarte ſowohl für 
diefe als auch fir die von dem Reiſenden noch zu befahrende Strede loͤſen, 
und es wird in dem Falle, wo die abfichtlihe Benachtheiligung der Anftalt 
mit Grund zu vermuthen ift, die Weiterbeförderung verweigert. 

10. Nac dem Eintreffen eines Zuges auf einer Zwifchenftation haben, 
fobald der Zug in Stillftand gebracht iſt, diejenigen die Wagen zu verlaffen, 
welche auf der Station zurücbleiben. Die Weiterfahrenden haben das Ab; 
fteigen möglicht zu vermeiden und müffen im unvermeidlichen Falle jedenfalls 
vor dem mit dem Horne zur Abfahrt zu gebenden Zeichen den Wagen wieder 
befteigen. Das Abfteigen fol auf allen Stationen auf der gegen die Auf: 
nahmsgebäude gerichteten Seite gefchehen und die Reifenden follen am Bahn: 
hofe nicht länger verweilen, als zur Empfangnahme des Gepäcdes unumgäng: 
lich nöthig if. 

11. Wenn der Fall eintritt, daß Fahrten gar nicht vorgenommen, oder 
unterbrochen und nicht. fortgefeßt werden können, fo bat der Neifende An: 
ſpruch auf den Ruͤckerſatz des bezahlten Fahrgeldes, jedoch nur für jene Bahn; 
firefe, auf welcher die Fahrt unterbleibt, außerdem haben die Paffagiere 
feinen Anſpruch auf Entfchädigung zu maden. 

12. Bei Elementar; Ereigniffen oder anderen Hinderniffen, welche die 
Fahrt auf der Bahn in einer Strecke unzuläffig machen, wird für die Weir 
terbeförderung bis zur fahrbaren Strede mittelft anderweitiger Fahrgelegen: 
heiten auf der 8. 8. Staatsbahn, ohne Entrichtung einer befonderen Gebühr, 
möglichft geforgt werden. Bei der Mordbahn jedoch haben diejenigen Paſſa— 
giere, welche mit den von der Unternehmung geftellten Fahrgelegenheiten die 
Reife fortfegen wollen, als Beitrag zu deren Koften, zu der ſchon in Händen 
habenden Fahrkarte noch ein Billet 3. Klaffe, und zwar von der Ötation, 
von welcher dieje Fahrgelegenheiten benutzt werden, bis zu der, wo wieder die 
Bahnfahrt beginnt, zu löfen. 

13. Betrunkenen, Kranken, dann folhen Perfonen, welche durch ihre 
Nachbarfchaft oder durch unanftändiges Betragen läftig find, wird die Mit: 
oder Weiterfahrt nicht geftattet, und diefe haben auch feinen Anfprud auf 
den Ruͤckerſatz der bezahlten Fahrgebühr. 

14. Das Tabakrauchen iſt in den Wagen 2. und 3. Klayfe erlaubt, in 
der 1. Wagenklaffe aber nur dann, wenn feiner der in derfelben Abtheilung 
befindlichen Paflagiere den Wunfd zur Unterlaffung zu erkennen giebt. Auf 
den Bahnhöfen ift das Tabakrauchen nur in den Hallen, oder auf den Plägen, 
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wo aus: und eingeftiegen wird, geftattet. In allen übrigen Räumen ift das 
felbe auf allen Stationsplägen unterfagt. 

15. Gegenftände, welche längs der Bahn in den Wartfälen oder in den 
Wagen aufgefunden werden, find von den Bahnſtrecken zwifhen Wien und 
Pundenburg bei dem Transport: Erpedite in Wien, von der Strecke zwilchen 
Lundenburg und Hradifd bei jenem in Lundenburg, von der Strecke zwifchen 
Hradifh, Olmuͤtz und Leipnif bei jenem in Prerau, und auf der 8. K. Staats: 
bahnftrecke bei jenen in Prag und Olmuͤtz muͤndlich oder fchriftlich zu erfras 
gen, und werden, wenn diefelben von den Parteien als ihr Eigenthum genau 
bezeichnet werden können, gegen Beftätigung verabfolgt. 

16. Den Beamten, Kondutteuren und Dienern der Bahnanftalt ift es 
bei Dienftentlaffung unterfagt, Geſchenke und Trinfgelder von den Neifenden 
zu verlangen. 

17. Haben die Reifenden über die bei der Bahnanftalt Angeftellten Be: 
ſchwerde zu führen, fo können fie diefe in der Station, wo fie die Bahn ver: 
(affen, in das bei dem Erpedite befindliche Beſchwerdenbuch unter Angabe des 
Mamens oder der Nummer des Angeklagten, dann unter Beileßung des Nas 
mens und Wohnortes des Beichwerdeführenden, eintragen. Mündliche Be; 
fhwerden find auf der Station bei den betreffenden Beamten anzubringen. 

18. Es beftehen drei Wagenklaffen, und zwar: 

die 1. Klaffe mit gelber Farbe, 

: 2%. 5 geüner Farbe, 

: 3. ss brauner Farbe, 
und es werden auf der 8. K. Staatsbahn mit den vorftchenden Wagen: 
Hafen in der Farbe und Klaffenbezeichnung übereinftimmende Fahrkarten aus: 
gegeben, wofür die in den veröffentlichten und bei den Erpediten zur Einficht 
vorhandenen Tarifen feftgefegte Gebühr zu entrichten iſt. Auf der Nordbahn 
find die Farben der Fahrkarten mit denen der Wagen nicht gleich, ſondern 
durch die darauf bezeichneten Klaffen kennbar. 

19. Die Fahrkarten werden in den Expedits-Bureaux aller Stationen, 
am Tage vor der beabfichtigten Fahre von 8 Uhr früh bis 6 Uhr Abendg, 
und am Fahrtage felbft eine Stunde vor der beftimmten Abfahrt bis 5 Mir 
nuten vor derjelben ausgegeben. In Wien können nebftdem die Fahrkarten 
zu den Fahrten des folgenden Tages im Aufnahmsbureau in der Stadt 
(Wollzeile, Domherrnhof, nächft der K. K. Poft) von 8 bis 12 Uhr Mittags 
und von 2 bis 36 Uhr Abends, mit Ausnahme der Nachmittage an Sonn; 
und Feiertagen, gelöft werden. 

Fahrkarten werden ausgegeben: 





Durch die Erpedite und 
zwar: 
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nach allen Stationen der K. K. Staatsbahn und der 


in Wien Nordbahn. 





in den Stationen der Nord— 
bahn: Lundenburg, 
Brünn, Prerau, Leip— 
nik, Olmütz und jenen 
der 8.8. Staatsbahn Par— 
dubig und Prag 


nah allen Stationen der 8. K. Staatsbahn und der 
Nordbahn — ausgenommen nah den Stationen der 
Stoderauer Babnabtheilung, für die in Florisporf die 
Sahrfarten zu Töfen find. 


















nad allen Stationen, die auf der Bahnabtheilung von 
Bien bis Brünn und auf der von Lundenburg bis 
Prerau liegen. 

Jene Reifenden, welche auf einer der nebenftehend 
bezeichneten Stationen ihre Reife anfangen und auf 
der K. K. Staatsbahn diefelbe fortfegen wollen, haben 
fih bei dem Erpedite in Preran neue Fahrkarten, und 
war eine von Prerau nah Olmüß und die zweite von 

Imüg bis nad der Endftation der Reife zu löfen. 
— ——— GSERRESRRREEE 
nur nach den Stationen der K. K. Staatsbahn und 
denen der Nordbahn, Olmütz, Brodek und Prerau. 

Jene Reiſenden, welche auf einer der nebenſtehend 
bezeichneten Stationen ihre Reiſe anfangen und auf 
der Nordbahn hinaus ihre Reiſe ag a wünſchen, 
erhalten durch die Expedite auf der K. K. Staatsbahn 
zwei Fahrkarten, und zwar eine von der Station, wo 
die Reife anfängt bis Olmütz, die zweite von Olmüg 
bis Prerau. 

Zur Weiterreife auf der Nordbahn haben ſich die 
Reifenden in Prerau mit neuen Fabrfarten zu verfeben. 


in den zwifchen Wien und 

Lundenburg, dann Lun— 

denburg und Brünn und 

endlih zwiſchen Lunden— 

burg Vin Stade liegen» 
den Stationen ' 


in den übrigen Stationen 
der 8. 8. Staatebahn 











nad allen Stationen, die auf diefer Bahnabtheilung 
liegen und nach Wien. 

Reifende, welche die Fahrten in der Richtung gegen 
Brünn, Leipnik und Prag zu ir wünfchen, baben 
fih in Florisdorf und nad obiger eftimmung in Pre- 
rau neue Fahrkarten zu löſen. 


20. Die Fahrkarten find nur für die darauf bezeichnete Station und 
Fahrt und für die in 18, beftimmte Wagenflaffe gültig, daher find diefelben 
von den Reifenden gleich beim Empfange zu prüfen, ob fie auf bie‘ gewünfchte 
Station und Wagenflaffe lauten, da fpätere Reklamationen nicht mehr be- 
rücfichtigt werden fünnen. 

21. Wenn ein Reifender einen Plab in einer höheren Wagenflaffe ein- 
nehmen wollte als für welche die urfprünglich gelöfte Fahrfarte lautet, fo 
kann diefe beim Expedite gegen Daraufbezahlung des entfallenden Betrages 
gegen eine Fahrkarte einer höheren Wagenklaffe umgetaufcht werden, wenn 
der Koupon noch nicht abgeriffen iſt. Iſt ſolches ſchon gefchehen, fo muß zu 
der in Händen habenden Kahrfarte noch eine zweite und zwar für den Ueber— 
tritt von der IT. in die I. eine Karte III. Klaffe, 

= = I. =» = L = : IL = 


auf der Stoderauer Bahn 
Abtheilung 
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von der IH. in die IE. auf der K. K. Staatsbahn eine halbe Karte III. 
Klaffe, und auf ver Nordbahn eine Fahrkarte IV. Klaffe gelöft werden, 

22, Kinder unter 2 Jahren fönnen ohne Karte, aber nur in Begleitung 
von erwachſenen Perfonen, fahren, müſſen jedoch von biefen auf dem Schooße 
gehalten werben. 

Eine Perfon darf nicht mehr als ein Kind unentgeltlich mit fi nehmen, 
widrigens für die übrigen bie für Kinder beftimmte Fahrgebühr zu entrichten 
ift. Rinder von 2 bis 10 Jahren entrichten bie Hälfte der tarifmäßigen Ge— 
bühr gegen Empfang einer halben Fahrkarte. 

23. Die uniformirte Militairmannfchaft, vom Unteroffiziere abwärts, 
diefen mitbegriffen, wird auf der 8. K. Staatsbahn bei Perfonen- und ge— 
mifchten Zügen mit halben Karten 2. Klaffe, und auf der Norbbahn mit 
Fahrkarten 4. Klaffe in den Wagen 3. Klaffe befördert. 

24. Auf den Stationen Wien, Stoderau, Lundenburg, Brünn, 
Leipnik, Olmüs, Parbubig und Prag fünnen Tängftens eine halbe Stunde 
vor der Abfahrt ganze Wagenabtheilungen der 1. und 2. Klaffe beftellt 
werben, in biefem Kalle. müffen auf ver Nordbahn alle Pläbe, auf der 
K. 8. Staatsbahn wenigftens drei Viertheil der Pläbe einer Abtheilung be- 
zahlt werden. Die Anzahl der Reifenden darf jedoch die Zahl der gelöften 
Pläge nicht überfteigen. Auf allen übrigen Stationen fann die Beftellung 
von Abtheilungen nur dann Statt finden, wenn die Anmeldung Tags vorher 
vor Abgang des zulebt verfehrenden Zuges geſchieht. 

Auf der Nordbahn können auch Salonwagen beftellt werben, wenn für 
Streden bis 4 Meilen 18 Karten, für längere wenigftens 12 Rarten'I. Klaffe 
gelöft werden. 

25. Die Zahlung aller Gebühren foll wo möglich in gangbarer Münze 
gefchehen, und der Gelpwechfel an der Kaffe fol thunlichft vermieden werben. 

26. Außer den angefündigten regelmäßigen Fahrten werden auf Ver— 
langen auch Separatfahrten gemadht, wenn diefe auf den Stationen 
Wien, Stoderau, Lundenburg, Brünn, Prerau, Parbubig und Prag wenig- 
fteng eine Stunde, und in den übrigen Stationen einen Tag vor Abgang des- 
jenigen regelmäßigen Zuges, welcher unmittelbar dem beabfichtigten Separat- 
zuge nad) der betreffenden Station vorangeht, angemeldet und die dafür 
entfallende Gebühr entrichtet wird. Die Stunde der Abfahrt des Separat- 
zuges wird von dem betreffenden Erpeditsbeamten bezeichnet und muß genau 
eingehalten werben, da fonft noch vor Abgang des Zuges ein Wartegeld von 
0 fl. K. M. für jede halbe Stunde entrichtet werden muß. 

Der Separatzug wird in fo lange zur Abfahrt bereit gehalten, bie das 
Wartegeld die Höhe der für den Separatzug entfallenden Gebühr erreicht 
bat. Ueberfchreitet das Wartegeld die Gebühr für den Separatzug, fo muß 
für feßteren, wenn feine Benugung noch verlangt wird, die entfallende Ge- 
bühr aufs Neue entrichtet werben. 

B. Reifegepäd und Eilgut. 

Jedem Neifenden ift geftattet 40 Pfund unterbringliches Gepäd, welches 

jedoch felbft zu beauffichtigen iſt, portofrer mitzunehmen. Reifegepäd, weldes 
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über 40 Pfund wiegt, oder feines Bolumens wegen zur Mitnahme in den 
Wagen nicht geeignet ift, oder welches überhaupt nicht unter eigener Aufficht 
behalten werben wollte, ift befonders gegen Nezepiffe aufzugeben. In den 
lettgenannten zwei Fällen iſt an Anffichtsgebühr auf der K. 8. Staatsbahn 
% und auf der Norbbahn 3 Kreuzer zu entrichten. Für die Beförderung des 
Reiſegepäck-Uebergewichts fowohl als aud für die des Eilgutes ift auf jeder 
der Bahnen für je 20 Pfund 1 fr. pro Meile zu zahlen, und zwar fo, daß 

von 1 bis 20 Pfund 1 Fr. 

2 


— 1 = WW - = 
— WM) = 60 = 3 = 
— 60-80 = 4 = 
80-10 - 5 =n.f.w. pro Meile. 


Die geringfte Gebühr für eine Eilgutfendung jedoch iſt 10 Er. 

Für jedes über Gepäd, Eilgüter, Equivagen, Pferde und Hunde verab- 
folgte Rezepiffe ıft, wenn die Gegenftände ausſch. auf der pr. Nordbahn 
befördert werden, 2 fr. zu entrichten, 

Das Reiſegepäck muß auf den Hauptftationen Wien, Brünn und 
Prag und eine halbe Stunde früher als die Abfahrt beftimmt ift, aufgege- 
ben werben, widrigens fein Freigewicht zugeftanden, fondern das ganze Ge- 
wicht als Uebergewicht angefeben und behandelt wird, Für voluminöfes 
Reiſegepäck und Eilgut ift die doppelte Gebühr zu entrichten. 

Für Aufbewahrung des Neifegepädes und Eilgutes, welches nicht binnen 48 
Stunden abgeholt wird, ift an Lagerzins 3 fr. pro Tag und Kollo zu entrichten. 
Beftimmungen 

1. Das Reiſegepäck mit einem Gewichte über 40 Pfund, oder folches, 
welches felbft bei geringerem Gewichte nicht unter dem Site ohne Beläfti- 
gung der Mitfahrenden untergebracht werden Fann, fo wie jenes, welches die 
Reifenden überhaupt nicht unter eigener Auffiht im Wagen mit fih nehmen 
wollen, ift beim Expedite unter Vorweiſung der Kabrfarte, welche marfirt 
wird, gegen Nezepiffe und gegen Entrichtung der tarifmäßigen Gebühr auf- 
zugebeft. Uebrigens wird bei jenen Erpediten, wo die Fahrkarten nur bie 
zur nächften Theilungsftation gelöft werden fünnen, das Reifegepäd doch bis 
an die Beftimmungsftation angenommen. 

2. Die Aufgabe des Gepädes fol auf allen Stationen am Tage der 
Fahrt mindeftens eine halbe Stunde vor Abgang des Zuges gefchehen, wi- 
drigens auf den Stationen Wien, Brünn und Prag fein Freigewicht zuge- 
ftanden wird. Das aufzugebende Gepäck muß gut emballirt fein und darf 
feine Flüffigfeiten oder andere Gegenftände enthalten, welche durh Reibung 
oder auf irgend eine andere Weiſe Schaden verurfachen könnten. Wer viefer 
Vorſchrift zuwider handelt, hat den daraus entftehenden Schaven zu erfeßen. 
Jeder Neifende hat fich zu überzeugen, ob der bei der Aufgabe auf das Ge- 
päck befeftigt werdende Stationgzettel mit der Nummer des Nezepiffes und 
mit der richtigen Beftimmungsftation bezeichnet ift. 

Uebrigens Fann auch das Gepäd fowohl am Tage vor der Fahrt, und 
zwar von 8 Uhr früh bis 6 Uhr Abends, fo wie am Tage der Fahrt, wenn 
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es früher als die bezeichnete halbe Stunde vor Abgang des Zuges gebracht 
wird, auf allen Stationen aufgegeben werben. Außerdem kann in Wien 
auch das Gepäck den Tag vor der Reife im Filial- Erpedite in der Stadt, 
Wollzeile, Domberrnhof, nächft der 8. K. Poft, während unter A, 19. be- 
zeichneten Stunden aufgegeben werben. 

3. Für das orbnungsmäßig aufgegebene Reifegepäd wird bie unmit- 
telbar nach der Anfunft des Zuges in der Beftimmungsftation die Haftung 
übernommen, und daffelbe wird zu diefer Zeit gegen Zurüdgabe des Reze— 
piffes, den Reifenden verabfolgt. 

Für jenes Gepäd, welches nicht gleih in Empfang genommen, oder nicht 
binnen 48 Stunden abgeholt wird, fommt der tarifmäßige Lagerzins zu ent- 
richten, und es findet nad) diefer ASftündigen Frift feine Haftung mehr Statt, 

4. Die Bahn-Unternehmung ift nur dem Inhaber eines Nezepiffes 
über Reiſegepäck verbindlich, weshalb dieſes Rezepiſſe forgfam zu verwahren 
ift, indem das Gepäck nur gegen Zurüdgabe des Rezepiffes, welches die Un- 
ternehmung von jedem weitern Anfpruche befreit, verabfolgt wird. 

Sollte ver Fall vorkommen, daß ein Nezepiffe in Verluſt geräth, fo 
muß fi) der Neifende vor der Verabfolgung des Gepädes befriedigend legi— 
timiren und hat angemeffene Sicherftellung zu leiften, fo wie den Empfang 
des Gepäckes fchriftlich zu beftätigen. 

5. Die Unternehmung zahlt für einen in gutem Stande gegen Reze— 
piffe aufgegebenen, nicht affefurirten, durch Verfchulden ihres Perfonals in 
Berluft gerathenen Koffer oder für eine Kifte, nah Manfgabe ver Inhalts⸗ 
angabe, eine Entſchädigung bis zum Belaufe von 25 fl. K.M., für ein Fell— 
eifen bis zum Belaufe von 15 fl. 8. =M. und für einen Part bis zum Be- 
laufe von 5 fl. 8.-M. 

6. Befchädigtes Gepäck, fo wie jenes, bei weihen ein Abgang Statt 
findet, wird, wenh fein gütliches Uebereinfommen über den Betrag der Ent- 
fhädigung zu Stande fommt, als in Verluft gerathen behandelt und vafür 
die im Borhergehenden (5.) beftimmte Entſchädigung geleiftet, wogegen der 
Reiſende feinen weiteren Anſpruch auf das Gepäck zu machen hat. 

7. Ber den Werth feines Gepädes zu affefuriren wünfcht, muß dies 
bei der Aufgabe erflären, und zahlt die Aſſekuranzgebühr mit 3 fr. von 100 ff, 
Werth, wenn diefelbe nicht über Olmütz zu befördern ift; wird Teßtere 
Station überfchritten, fo ift 4 Er. für 100 fl. Werth an Affefuranz zu entrichten. 

Die Verfiherungsbedingungen find bei allen Expediten einzufehen. 

8. Wenn der Berluft, Abgang oder eine Beſchädigung durch mangel- 
hafte oder unzureichende Emballage oder überhaupt durch Verſchulden der 
Partei entftebt, wird feine Entſchädigung geleiftet. 

9, Bei der Verabfolgung des Gepäckes bat der Neifende daffelbe zu 
prüfen und für den Fall einer Statt gehabten Befhädigung, eines Abganges 
oder eines eingetretenen Berluftes fogleih den Entſchädigungs-Anſpruch an=. 
zumelvden, da fpätere Reklamationen nicht berückfichtigt werden können. 

10. Auf den Hauptftationen find verantwortliche Gepäckträger beftellt, 
welche ein numerirtes Abzeichen tragen. Es fteht den Neifenden frei, ſich 
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der Träger zu bedienen oder nicht. Der Tarif für den Trägerlohn iſt in 
den Stationen angefchlagen, und es darf von den Trägern unter feinem Vor— 
wande eine höhere Gebühr gefordert werden. Iſt bei der Hinwegſchaffung 
des Gepädes die Gefällslinie zu paffiren, fo hat der Eigenthümer bei ver 
Revifion dafelbft gegenwärtig zu fein. 

Eilgut. 

11. Mit den Perſonen- und gemiſchten Zügen wird auch von und nad 
allen Stationen Eilgut befördert, wenn die Aufgabe deſſelben längſtens eine 
Stunde vor Abgang des betreffenden Zuges Statt findet. Nach 7 Uhr wird 
jedoch Fein Eilgut mehr angenommen. Der Aufgeber hat dafür einen Auf- 
nahmsfchein in Empfang zu nehmen, da ohne venfelben Feine Reklamation 
berüdffichtigt wird. 

12. Jeder Eilfendung ift ein gehöriger Frachtbrief, und jenen Gegen- 
ftänden, für welche es erforderlich ift, das zollamtliche Derungs - Dokument 
beizugeben. In Ermangelung des letzteren wird die Sendung gar nicht und 
in Ermangelung des erfleren nur dann angenommen, wenn ber Berfender 
den Frachtbrief beim Erpedite verfaffen läßt, wofür jedoch die feftgefeste 
Gebühr zu entrichten ift. 

13. Die im Tarife feftgefesten Gebühren find entweder bei ber Auf- 
gabe zu entrichten, oder zur Entrihtung an den Empfänger anzumweifen. Die 
Zahlung nachzunehmender Speſen fann nur nach den beim Frachtentransporte 
diesfalls feſtgeſetzten Beftimmungen, fomit nur für die Stationen Wien, 
Stoderau, Brünn, Leipnif, Olmütz, Parbubis und Prag, gefchehen. 

14, Nah dem Eintreffen des Eilgutes auf der Beftimmungsftation wird 
entweder die Weiterbeförderung nah den für den MWaarentransport veröf- 
fentlichten Beftimmungen beforgt, oder wenn die Sendung auf der Beftim- 
mungsftation an den Empfänger zu verabfolgen ift, wird biefer fchriftlich 
adifirt, worauf daſſelbe im Verlauf von 48 Stunden abzuholen ift. Auf den 
Hauptfationen wird das Eilgut auf Verlangen, gegen Entrichtung der feft- 
gefegten Trägergebühr, an die Adreſſe entweder noch am Tage der Anfunft 
oder fpäteftens am nächſten Tage zugeftellt, wenn nicht eine zoll- ober ge— 
fällsamtliche Amtshandlung vorzunehmen ift, bei welcher die Partei felbft 
zugegen jein muß. 

15. Affe Gegenftände, welche beim Neifegepäd von der Beförderung 
ausgefhloffen find, werden auch nicht als Eilgut aufgenommen und bei ver- 
beimlichter Beipackung ift ebenfalls für den daraus entftehenden Schaden zu 
haften. Ebenfo ift die Beförderung von Briefen und poftpflichtigen Padeten 
nach den Poftgefegen nicht zuläffig. 

16. In Bezug auf die Haftung, Entfhädigung, Verfiherung und ven 
Tagerzing gelten für das Eilgut diefelben Beflimmungen wie für dag 
KReifegepäd. 

CC. Equipagen. 

I, Klaffe und zwar für Steyerer-, Jagd- und Wurftwagen, dann über- 
packte zweifpännige Kaleſchen und Pritſchken ift auf der Norbbahn 1 fl, auf 
ver 8, 8. Staatsbahn 48 kr.; 


9 


II. Klaffe, und zwar für zweiſitzige bepackte Kaleſchen und Pritſchken, 
dann zmweifpännige Reifefhwimmer ift auf der Norbbahn 1 fl. 15 fr., auf 
ver 8. K. Staatsbahn 1 fl.; 

IH. Klaffe, und zwar für bepadte vierfisige Kalefhen und Pritfchken, 
dann zweifpännige Reifefhwimmer und Kourier-Roupe’s auf der Norbbahn 
1 fl. 30 fr., auf ver 8. K. Staatsbahn 1 fl. 12 fr.; 

IV. Rlaffe, und zwar für zwei- und vierfpännige, ſchwer bepackte Reife- 
fhwimmer, Reife-Landauer und Fourgons ift auf der Norbbahn 2 fl., auf 
der K. 8. Staatsbahn 1 fl. 24 fr. pro Meile zu bezahlen. 

Beftimmungen. 

1. Equipagen werben auf und nach allen Stationen, mit Ausnahme von 
Süßenbrunn, Dröfing, Neudorf, Stephanau, Lukawetz, Budigsdorf, Rudels- 
dorf, Brandeis, Uhersko und Aumwal, zur Beförderung aufgenommen. Gie 
ſollen Tags vorher avifirt und müffen in jedem Falle wenigfteng eine Stunde 
vor dem Abgange des Zuges, mit welchem fie zu befördern find, in ven 
Bahnhof gebracht, bei dem Erpedite gegen Entrichtung der tarifmäßigen Ge- 
bühr und gegen Rezepiffe aufgegeben werben. 

2. Auf ver 8. 8. Staatsbahn dürfen die Resfenden nicht in den Equi— 
pagen befördert werben. Es find für die zur Equipage gehörigen Perfonen 
Fahrkarten 3. Klaffe zu löſen, mit welchen bie Herrſchaft jede beliebige 
Klaffe, die Dienerfchaft aber nur die dritte Klaffe benugen darf. 

Auf der Nordbahn Hat bei den Perfonenzügen jede in oder auf ven 
eigenen Wagen figende Perfon eine Fahrkarte 3. Klaſſe zu Löfen, bei ven 
Nachtzügen (Pofttrain) aber dürfen die P. T. Paffagiere nicht in ihren Wa— 
gen fiten, fondern es gilt bier auch die oben angeführte Beftimmung wie 
für die 8. 8. Staatsbahn. 

3. Sowohl die Fahrkarten als auch die Rezepiffe über die Equipagen 
find den Ronduftenren oder Reviforen auf Verlangen vorzumweifen, und er- 
ftere find vor und Ießtere nach deren Eintreffen auf den Beftimmungsftatio- 
wen abzugeben. 

4. Es wird dafür geforgt werden, daß für die auf den Stationen an- 
gelangten Equipagen Pferde zur Beförderung in die nächften Drte, gegen 
Entrihtung des Fuhrlohns, herbeigefchafft werben. 

5. Beftellungen von Poftpferden, welche die Equipagen auf der Beftim- 
mungsftation erwarten, werben bei allen Erpebiten übernommen, wenn bie 
Anmeldung wenigftens eine Stunde vor Abgang besjenigen Zuges gefchieht, 
welcher unmittelbar vor dem zur Beförderung der Equipagen beftimmten 
Zuge nad) der betreffenden Station abgeht. Außer den auflaufenden Koften 
für den Boten ift eine Beftellungsgebühr von 30 Fr. zu entrichten. 

D. $ferde 

Auf der a. pr. Norbbahn ift für ein einzelnes Pferd 1 fl., für zwei 
Pferde 1 fl. 15 kr. für drei Pferde 1 fl. 30 kr., auf ver K. K. Staatsbahn 
für ein einzelnes Sferd 48 fr., für zwei erde 1 fl., für drei Pferde 1 fl. 
12 kr. und auf jeder der beiden Bahnen find bei mehr alg drei Pferben für 
jedes Stüd 30 fr. pro Meile zu entrichten. 
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Pferde werben ebenfalls nur auf und nach den unter C. 1. bezeichneten 
Stationen und nach den in jenem Paragraphen weiter enthaltenen Beſtim— 
mungen aufgenommen. 

Für Entfpringen oder Beichädigungen der Pferde wird nicht gehaftet, 
jedoch fteht es frei, zur Aufficht derfelben Individuen beizugeben, welde 
Rahrfarten 3. Klaſſe zu Löfen haben. 

Rückſichtlich der Vorweiſung und Abgabe ver Rezepiffe ift fih nah O. 3, 
zu benehmen. 

ES unrde 

Hunde, welche in den Wagen nicht mitgenommen werden oder nicht mit» 
genommen werden bürfen, werden in eigenen Behältern befördert und müffen 
bei dem Erpedite gegen NRezepiffe und gegen Bezahlung der tarifmäßigen 
Gebühr aufgegeben werden. Die Eigenthümer haben fi von der ficheren 
Verwahrung der Hunde zu überzeugen, indem weder für das Entfpringen 
nod für Befchädigungen eine Haftung übernommen wird, 

Schooßhunde, fofern fie auf dem Schooße gehalten werben und wenn 
feiner der Mitfahrenden dagegen Einwendungen macht, find frei. Für dag 
Mitfahren der Hunde in den dafür beftimmten Behältern iſt 3 fr. pro Meile, 
und wenn die Gebühr unter 10 Er. entfallen würde, mit 10 fr. pro Stück 
zu entrichten. 


B. Privat: Eifenbahnen. 
1. Kaifer  Ferdinands-Nordbahn. 


a. Geſchichte der Bahn. 
(Seite 70.) 

Ueber den Bau der Bahnftrede von Leipnik nah Oderberg berid- 
ten wir Folgendes: 

Nachdem das Ausgebot der Beichaffung des Unterbaues dieſer Strede, 
welches im Februar 184% gefchab, Fein günftiges Refultat geliefert hatte, in— 
dem nur ein einziges Anerbieten einging, und zwar mit einem Nachlaß von 
nur 3 Prozent, fühlte fich die Direktion veranlaßt, diefe Verpachtung fpäter 
nochmals auszufchreiben, in Folge welcher ein anderweitiges Gebot mit bei- 
Täufig 133 Prozent Nachlaß angenommen und kontraktlich abgefchloffen wurde. 

Der fehr ungünftige Sommer des Jahres 1844 und die Neuheit diefer 
Arbeiten für die Unternehmer veranlaßten diefelben, da fie dadurch ſchon in 
bedeutenden Schaden gebracht waren, um die Auflöfung des Kontraktes an- 
zufuchen, welche die Direktion ihnen auch nach reiflicher Ueberlegung und 
vollkommener Sicherung der gefellfchaftlichen Intereffen zugeftand, Die Erd- 
Arbeiten wurden hierauf einem Unternehmer, für welchen die früheren Pächter 
eine entfprechende Kaution leifteten, mit 20 Prozent Nachlaß übergeben und 
die wichtigeren Bau-Objekte in eigener Negie bergeftellt. 
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Im Jahre 1844 wurde zuerft der wichtigfte Theil, nämlich von Leipnif 
bis zur MWafferfcheide bei Pölten, in Angriff genommen, und in diefer fo- 
wohl als auch in den weitern gegen Dftrau liegenden Streden wurden im 
Laufe des Jahres im Ganzen 60000 Kubif- Klafter Erdbewegung gemacht, 
und alle höheren Damme, fo wie die tieferen Einfchnitte von Leipnik bis zur 
Wafferfcheide zum größeren Theile bergeftellt. Die Arbeiten auf der Waffer- 
ſcheide felbft Fonnten erft im Spätherbfte begonnen werben, da über die Art 
der Meberfchreitung der Wafferfcheivde (ob mit einem Einfohnitte oder mittelft 
eines Tunnels) verfchievene Anfichten herrfchten, deren Würdigung langwie— 
riege Erhebungen und felbft ausgedehnte bergmännifche Unterfuchungen des 
Terraing forderten. 

Geftüst auf diefe voransgegangenen Unterfuchungen und auf den Aus- 
foruch anerkannter technifcher Notabilitäten des Defterreichifchen Staates, 
führte die Direktion den beantragten, an ber höchſten Stelle der Waffer- 
ſcheide 9 Klafter tiefen Einfchnitt mit dem Borbehalte aus, daß, wenn an 
der einen oder andern Stelle das Material zum Abrutfchen fi geneigt zei— 
gen follte, dieſe Stellen eingewölbt werben follten, 

Wenn einerfeits der immerwährende Regen im Sommer 1844 ungünftig 
auf die Förderung der Bauobjefte einwirkfte, indem alle Feldwege, auf welchen 
das nöthige Baumaterial herbeigefchafft werden mußte, während des größeren 
Theiles der Bauzeit unfahrbar waren, fo trug ſolches andererfeits wefentlich 
zur nothwendigen Segung der Dämme bei. 

An Mauerwerk wurden bis zum Schluffe des Jahres 1844 1550 Kubif- 
Klafter Hergeftellt; von den Bauobjeften 12 theils größere Brüden, theils 
Kleinere Durchläſſe vollendet, und zu allen großen Viadukten zwifchen Leip— 
nik und der Wafferfcheive die Fundamente errichtet. 

Da die Witterung des Jahres 1845 der Ausführung des Baues günfti= 
ger war, fo wurde derſelbe im Laufe deffelben mit der größten Thätigfeit 
betrieben, und ift nach Allem die fichere Hoffnung vorhanden, im Laufe des 
Jahres 1846 die Bahn eröffnen zu fünnen, indem auch die Bauten auf der 
Preußischer Coſel-Oderberger Bahn ebenfalls fo weit vorgefchritten find, daß 
zu diefer Zeit der Vereinigung beider Bahnen nichts entgegenftehen wird. 
Borläufig find die beiden Direktionen über den Punkt des Anfchluffes bei 
Oderberg übereingefommen, und hat die Direktion der Kaifer - Ferdinands- 
Nordbahn diefe Uebereinfunft unterm 20. März 1845 der Defterreichifchen 
Regierung zur Genehmigung eingefendet. 

Zum Schluffe diefes Theiles führen wir noch über die Verhandlungen 
des Baues der Zweigbahn von Gänſerndorf nach Mardhegg, zur 
Verbindung mit der Ungarifchen Centralbahn, Nachftehendes an: 

Die allererfte Abficht der Gefellfchaft der Katfer- Ferdinandg- Nordbahn 
im Sabre 1836 war, den Bau der Preßburger Bahn felbft auszuführen; 
diefen Plan gab man jedoch ſpäter auf, und ftellte im Jahre 1841 an die 
Defterreihifhe Regierung das Geſuch, nur die Konzeffion zum Baue von 
Gänferndorf bis an die ungarische Grenze zum Anfchluß an die Prefburger 
und Pefther Bahn zu ertheilen. Diefem Gefuche wurde unterm 18, Mai 18 
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Ausfiht zur Genehmigung gemacht, wenn nachgewieſen würbe, mit welden 
Geldmitteln die Gefellfhaft diefe Seitenbahn, ohne Abbruch des Ausbaues 
der Hauptbahn, auszuführen beabfichtige. Da nun der Baron v. Roth- 
ſchild fich bereit erklärte, die zu jener Flügelbahn erforderlichen Geldmittel, 
welche beiläufig 7- bis 800000 fl. K. DM. betragen dürften, bis zur definiti= 
ven Befchlußfaffung der nächften ordentlichen General- Berfammlung vorzu⸗ 
ftredfen, fo behielt fih die Defterreichifhe Regierung die Schlußfaffung hier- 
über für jenen Zeitpunft vor, wenn die Norbbahn » Gefellfchaft nach einer, 
eventuell mit jener der Ungarifchen Eentraf-Eifenbahn, getroffenen Ueberein⸗ 
funft eine genügende Löfung der in der Allerhöchften Entfchließung vom 
18. Mai 1844 geftellten Borfrage geliefert haben würde, 

Mittlerweile war nach der zweiten, im Juni 1844 Statt gehabten Ge⸗ 
neral-Berfammlung der Ungariſchen Centralbahn dieſes Unternehmen wirklich 
ins Leben getreten, und die Realiſirung des für beide Unternehmungen ſo 
wichtigen Projektes eines Anſchluſſes nicht mehr zweifelhaft, es wurden des— 
halb mit der Direktion der Centralbahn die angeorbneten Verhandlungen 
eingeleitet, welche unterm 34. Januar 1845 zur Abſchließung eines Vertrages 
führten. Durch diefen wurden, unter Borausfegung der Allerhöchſten Be— 
willigung, die nachfolgenden Bedingungen und Beftimmungen zwifchen ven 
beiden kontrahirenden Direktionen feftgefest: 


1. Als Anbindungspunft der beiden Bahnen vereinigen fich die beiden 
fontrabirenden Direktionen dahin, daß berfelbe unterhalb Marchegg, 
81 Klafter von der füblihen Spitze, der dem Scaflerhofe gegenüber 
liegenden Marchinfel entfernt, und zwar in einer Höhe von 16 Schuh 
über dem Nullpunfte, und daher 6 Schuh über dem höchften Waffer- 
ftande vom Jahre 1830, Statt finden foll, weil mehrfache Verſuche 
und Erhebungen ver beiberfeitigen Ingenieure diefen Punkt in Bezug 
auf die Führung der Trace, hauptſächlich aber rückſichtlich der Fluß- 
Berhältniffe der March und der Donau-Rüdftauungen bei Eisgängen, 
als ven wenigft bedrohten und den geeignetften anerfannt haben. 

2. Die Brüde über die Marc, welche beive Bahnen verbindet, foll, im 
Einverftändniffe beider fontrahirenden Direktionen, auf gemeinfchaft- 
liche Koften erbaut und erhalten werben. 

3. In Berückſichtigung des fhwierigen und Foftfpieligen Baues, der von 
der Direktion der Ungarifchen Eentralbahn herzuftellenden Strede von 
Preßburg bis an die öfterreihifche March-Grenze, verpflichtet fich die 
Direktion der a. pr. Kaifer-Ferdinandg-Norbbahn, der Direktion der 
Ungarifhen Central- Eifenbahn eine Summe von 140000 fl. als Ro- 
ftenbeitrag und 210000 fl. als unverzinslichen Vorſchuß auszuzahlen, 
beive Summen jedoh nur unter der Bedingung, wenn leßtere, vier 
Sabre nach erfolgter Zuftimmung beider refp. General- Verfammlun- 
gen und nah erhaltener Allerhöchfter Baubewilligung für die öfter- 
reichiſche Strerke, den Unterbau der Bahnſtrecke von Prefburg bis an 
die öfterreichifche March vollendet haben wird. 
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Die Erfolglaffung diefes Betrages von 350000 fl. gefchieht hin- 
nen vier Wochen nah Vollendung des Unterbaues und der Brücke 
über die March ihres Antheils, welche Vollendung durch eine gemifchte 
Kommiſſion beider Unternehmungen, unter anzufuchender Intervention 
der reſp. Landes-⸗Baubehörden, zu Eonftatiren ift. 

Sollte Hingegen binnen diefer Frift die Vollendung des Unter— 
baues nicht bewerfftelligt fein, fo fällt die Berpflihtung zur Bezah- 
fung obiger Summe von 350000 fl. weg. 

4. Die Ungarifhe Eentral-Eifenbahn verpflichtet fich, anftatt des ihr zu— 
gezäblten Beitrages von 350000 fl. nur den Betrag von 210000 fl. 
in 60 gleichen jährlichen Raten von 3500 fl. 8. M. ohne Zinfen an 
die Gefellichaft der K. R. a. pr. Kaiferggerdinande- Nordbahn zurück⸗ 
zuzahlen. 

. Für die Bezahlung dieſer jährlichen Raten & 3500 fl. K. M. ſtellt 
die Direktion der Ungarifchen Central- Eifenbahn, unter Autorifation 
ihrer General-Berfammlung, eine Haupt- Schuldverfchreibung über 
210000 fi. 8. M. und 60 Stüd unverzinsliche Prioritäts-Obligativ- 
nen à 3500 fl., welche Iettere jedoch integrirende Beſtandtheile der 
Haupt-Schuldverfchreibung bilden, zu Händen ver Norbbahn - Gefell- 
fhaft aus, von denen vom Ende des erften Betriebsjahres dieſer 
Strede angefangen, durch 60 Jahre hindurch, und zwar immer am 
1. Januar eines jeden Jahres, eine dieſer Partial-Obligationen per 
3500 fl. von der Ungarifchen Centralbahn- Direktion einzulöfen ift, und 
welde die Direktion der Ungarifchen Centralbahn = Unternehmung 
pünftlih zu bezahlen ſich verpflichtet. 

6. Diefer Bertrag fol erft dann feine definitive Gültigfeit und Rechts— 
wirfjamfeit haben, wenn er von den beiden nächften General-Ver- 
fammlungen, und zwar zuerft von ber Ungarifchen Central-Eifenbahn- 
gefellfchaft, und dann von ber Kaifer-Ferbinands-Norbbahn-Gefell- 
haft genehmigt fein, und die Allerhöchſte Bewilligung zum Baue der 
in Defterreih unter der Enns gelegenen Strede, von Gänferndorf 
bis an die Mar, Allergnädigft ertheilt fein wird. 

Zum Zugeftändniffe obiger Opfer Seitens der Kaifer-Ferdinands-Nord- 
bahn wurde die Direktion dur die Berüdfihtigung der vbwaltenden eigen- 
tbümlichen Verhältniffe bewogen. Die Strede von Gänferndorf bis an die 
March ift nämlich 10422 Klafter, die Strede von der March bis Preßburg 
9504 Klafter lang. Die Koften für erftere Strede, alfo für jenen Theil, 
veffen Bau dur die Kaiſer-Ferdinands-Nordbahn bergeftellt wird (incl. der 
halben Koften für die gemeinfhaftlih zu erbauende Marchbrüde), und des 
ganzen fundus instructus find auf 800000 fl., für die ungarifche Strede 
hingegen, welche die Central-Eifenbahn auszuführen hat, find diefelben, we- 
gen der aufßerordentlihen Terrainfchwierigfeiten, auf 1,890000 fl. veran- 
fchlagt. Die Auslagen für die ungarifche, minder große Strede, wo auch 
wegen der ungünftigeren Trace bie Betriebsfoften verhältnißmäßig höher fein 
müffen, find daher um faft 1,100000 fl. größer. 


ut 
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In Betracht diefer Umftände wurbe auch in der am 31. März 1845 zu . 
Wien gehaltenen General-Verfammlung der Kaifer-Ferdinande-Norvbahn ver 
von der Direktion abgefhhloffene Vertrag genehmigt. Zugleich wurde be- 
ftimmt, die veranfchlagte Baufumme einftweilen mittelft der vom Frhrn. v. 
Rothſchild angebotenen Vorſchüſſe auszuwerfen, die Art und Weiſe der Rückzah— 
Yung diefer Borfchüffe aber entweder durch Emiffion von Aktien over durch Aufnah- 
me einer Anleihe in der nächften ordentlichen General-VBerfammlung feftzufegen. 

Die bei der Staatsregierung beantragte Konzeffion der Zweigbahn fteht 
daher jedenfalls bald zu erwarten, da alle Bedingungen, welche diefelbe ge= 
ftellt hatte, erfüllt find. 

Anzuführen wäre noch, daß der Betrieb der 8. K. Staats- Eifenbahn 
von Olmütz bis Prag Fontraftlih unter den in diefem Theile S. 28 ange- 
gebenen Bedingungen von der Gefellfhaft übernommen ift. 


ec. Anlage: und Einrichtungskoſten. 
(S. Seite 80 u. 221.) 
Diefe betrugen vom 1, Mat 1836 bis Ende Dezember 1844 im Gan— 
zen 17,286782 fl. 56 fr. oder etwa 12,100747 Thlr., und vertheilen ſich auf 
die einzelnen Pofitionen, wie folgt: 





e Konventiongss Münze. 


tl. fr. fl. fr. 


1. Für die tehnifhe Sektion, 
a) DVorauslagen = Konto, 


Für urfprünglibe Vorauslagen, laut Ausweis am 31, 
Derember 1883, 40.0 2 00a Eon — — 12652)50 


b) Erhebungs- und Projekt-Berfafungs-Konto. 


Für allgemeine Tracirungd-, Nivellirungs: und Pro— 
jeftirungs=Koften mit 31. Dezember 1843... . 10854314 
Bom 1. Januar bis 31. Dezember 1844; 


An neuerlichen Erhebungen und Detail- 
Nivellements in der Leipnik-Oderberger 
Babhnabtibeilung 2 2 2 2.2 2. 8691 28 
Hierzu pr. Prager Bahn-Projekt, für Auf- 
nahme und Nivellirung von 4 verfchie= 
denen Tracen (laut Bortrag an die 9. 
General-Berfammlung), wofür, nad Ab— 
fchlag der von der Hoben Staatsverwal— 
tung in d. 3. geleifteten Bergütung, zu 
Laften des obigen Konto’s entfallen. . 10383 12 1907414 12761822 


e) Für den Bahn-Interbau. 
Grundeinlöfungs= und Depofiten-Konto. 
Für die gefammten Grund- und Häufer- Einlöfungen 
und Entihädigungen, laut Ausweis am 31. Dezem— | 
DER UM. a we - +1 1,20074411 


N 





Konventions- Münze. 


Bom 1. Januar bis 31. Dezember ne ; 
kr. 








Nachtrags⸗Ausgleichungen und Vergütungen 

auf —*8*— Rechnung, nebſt div. Speſen 7739 19 
Für neuerliche Grund- und Häuſer-Acquiſi— 

tionen in ber Leipnik⸗Oderberger Sirecke 

WEN ae en 


Unterbau= und Bervollftändigungs »Konto, 


Für fämmtliche Unterbau-Herftellungen der Hauptbahn, 
incl. der Brünner und Olmüger Flügelbahnen am 
31. Dezember 1863. 0. 2» 2 2 0 0 00 

Hierzu vom 1. Januar bis 31. Dezember 1844: 


fl. kr 
Für diverſe Nachtrags-Arbeiten, Vervoll— 
ſtändigungen und Erweiterungen des Un— 
terbaues.. 2 0 0 0. 44887 10 
Für Neubauten in ber Leipnif- Oderberger 
Babnfetioin 2. 2 2 220.2. 78 


3,523265 28 


213635/18| 3,736900 46 


d) Für den Bau der beiden Dondu-Brüden. 


Für die bereits in den früheren Jahrgängen ſpeziell 
nachgemwiefenen Baufoften der beiden alten, nunmehr 
abgetragenen Donausdrüden . . 2 2 2 2.2. 


e) Für den Bahn - Oberbau. 


Für Gefammt-Auslagen der he Ag Oberbaueg, 
laut Ausweis am 31. Dezember 83 . . . .. 
Hierzu vom 1. Januar bis 31, Dezember — : 


Für Vervollſtändigungs-⸗ und Nachtrags-Ar⸗ 
beiten, incl, Materiale, wegen theilmwei- 
fer Vermehrung der Oberbau » Öeleife 
in den Stationen, Legung von Dreh— 
ſcheiben W. : ss. 

Für Regie- Spefen und Material- Anfchaf- 
fung für den Neubau von Leipnik bie 
Oderberg. 478547 30 


f) Für Gebäude nebſt Mobiliar-Stand. 
Gebäude» und diverfe Baufoften- Konto’g, 
fl. tr, 


114671) 4 


6l6l4 12 





141161|42| 5,820205115 


Für Koftenaufwand ſämmtlicher Stationg- 
ebäude hier und längs der Bahn, 
o wie für Wächterhäufer, diverfe Baus 
lichkeiten 2c., laut Ausweis am 31. Des 
zember 83... 2.2... 12 3 
Hierzu v. 1. Jan. bis 31. Dez. 1844: 
Für Aufführung neuer Manipulationg- und 
BVerfflätt- Gebäude, an zum Theil noch 
unabgerechneten Abfchlagszahlungen, fer- 
ner für diverfe Zubauten und Bervoll- 
fländigungen in der Betriebsbahn, aus 


defterr. Eiſenb. Fortfegung. 7 
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fr, 
Anlaß des Anfchluffes der K. K. nörd- 
lichen Stantsbahn, fo wie des Weiter- 
baues von Leipnif gegen Dbverberg . . 129355 47 
Für Regie Spefen und theilweife Herftel- 
Yung von 2 Wächterhäufern in der neuen 
Baufıedk . 2 2 00... _ MR 2 


Mobiliar, Nienfilien, Betriebs- und Brüden- 
Requifiten und Werkzeuge-Konto's. 


Für Ausftattung fämmtlicher Nbifationen mit 

dem erforderlihen Mobiliar, fo wie für 

Anſchaffung von Betriebe-Nequifiten u, 
Werkzeugen, lautAusweis am31.Dez.1843 132227 21 

Hierzu v. 1. San. bis 31, Dez. 1844: 

Für Nahfhaffungen aus Anlaß obiger Zu- 
baum. - 2 2 01 0 010. DB — 

Für den vom Brüdenbaue hierher übertra= 

— inventariſchen Vorrath von Brücken⸗ 
equiſiten und Werkzeugen . . . .,12601 54 

Für diverfe Inventurs= Gegenftände beim 

Neubau der Leipnif-Dverberger Strede 


pr. * * * * * * + * * * * * 817 2 
Fundus instructus und Inventurs-Vorräthe 
der Mafchinen- Werkftätten, 


Für Ausrüftung der Werfftätten inWien, und 
deren Filialen in Lundenburg, Brünn, 
Prerau und Stoderau mit den nöthigen 
Maſchinen, Hülfswerkzeugen und fonfti- 
gen Einrihtungs- Gegenftänden , laut 

fnahme am 31. Dezember 1844 . . 146265 15 

Ferner für den Werthsbetrag der in der Ar⸗ 
beit befindlichen Objekte, einbezüglich der 
Borräthe an noch unverarbeiteten Ma— 
terialien, Beftandtheilen 0. . . . . 352194 6 


g) Für den Fahr- Fundus - instructus. 
Dampfiwagen- Konto. 


Für Anfhaffung fämmtliher zum Dienfte 
in der Hauptbahn, fo wie in ber Brün- 
ner und Olmützer Flügelbahn verwenbes 
ten Lofomotive und Tender (nebft Du— 
Iifat » Beftandtheilen en reserve), laut 
usweis am 31. Dezember 1843 . . 766886 47 
Hierzu für nk vom 1., Januar 
bis 31. Dezember 184...» » 


Transportwagen = Konto. 


Für Koftenaufwand der gefammten Wa— 
genburg für ben SBetriebsvienft der 


—— 


Konventions- Münze. 


1,207960|12 


15349617 


498459 21 


810584| 9 


fl. tr. 


1,85991550 


fr. 
Hauptbahn, nebft ven Brünner und Ol— 
müger Babnflügeln, laut Ausweis am 
31. Dezember 1863 . . . . 00, 
Bom 1. Januar bis 31, Dezember 1844 für 
neue Anfertigungen . 2 2» 2 2. 


662451 48 


Gefellfhaftswagen- und Speditiong- Befpannungs- 
Konto. 


a 4 
Für den Betrag der verpachteten Omnibus 
und Gefellfihaftswagen, incl. der Pferde, 
Wagen und Beipannungs-Requifiten in 
Brünn am 31. Dezember 1843 . . . 7836 34 
Vom 1. Januar bie 31. Dezember 1844 für 
Rahfhaffungen . - ie 2.2 2 2. — 


Vorauslagen für den Bahnbetrieb und für allge 
meine Bau = Spefen. 


Für Betrieds-Einleitungen nebft Regie-Spefen vor dem 
Beginne der Geldfahrten, fo wie für Entwerthung 
diverfer Betriebs-Materialien nebft allgemeinen Baus 
Auslagen pr. 31. Dezember 83. ..... 

Bom 1. — bis 31, Dezember 184 . . . .. 

Summe 1. 


1. Für die adminiftrative Sektion. 


Für Gefammt- Auslagen der Central-Adminiftration an 
Salairs, Kanzlei» Spefen, Impreffen, Utenfilien, 
Miethzinſen, Taren u. Stempeln (einbezüglich jener 
für die Interims-Aftien und Zinfen-Beftätigungen), 
ufammen während der Dauer des Bahnbaues, laui 
usweis am 31, Dezember 83°. . 2. 2... 
Dierzu vom 1. Januar bis 31. Dezember 1844: 
Für —— — für die eingezablten Zuſchuß— 
Raten des Aftienfapitals, fo wie für allgemeine 
Berwaltungstoften aus Anlaß des Weiterbaues . . 


Summe IT. 


I. Baukoſten der Stoderauer Flügelbahn. 
Laut Docirungs-Ausweis am 31. Dez. 1844. 


Für Erhebungs- und Projet-Berfaflungstoften . . . 
Grundeinlöfungen, Entfhädigungen und Depofiten 
Erdarbeits- und Unterbau-RegiesKofen . . . . 
Oberbau- und Regieskoften - 2 2 2 2 2 0. 
Gebäude und diverfe Baukoften - 2 2 2. 
Gebäude und Bahn-Fundus-instructus . . . . 
Sahr-Fundus-instruetus . . . 2 2 2 2. 
Bahnbetriebe-Borauslagen 2 2 2 2 2 2m 
abminiftrative Spefen während des Bahnbaues . 
Verzinfung des FZundationg- Kapitals während des 
EEE NEN ——— 


u u Te WE Yan Te ur | 


Summe All, 


. 155010 26 


Konventions- Münze, 


fr. fl. fr. 


79746 


8116 1,616162[57 


69604 


9012 78616| 9 


BEASKaASE 
EFTSRFSH 


| 
| 
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Konventions Münze, 


a" ar 


IV. Altien-Kapital- Berzinfungs- Konto. 


Für aus dem Baufonds der Dauptbahn während bes 

Bahnbaues ftatutenmäßig beftrittene Zinfen a 4 Pro- 

zent von den gemachten Aktien» Einlagen, abzüglich 

der bierauf gutgebrachten Betriebs-Saldi von frühe- 

ren Japrgängen ıc., laut Ausweis am 31. * 

ber 1843 . — 1,284691|50 
Ferner an berichtigten Zinſen auf die eingegabften Zu: 

fhuß-Raten des rar kp vom 1, Januar bie 

31. Dezember 1841 . . ; — —— 6924.45 


Summe IV. 1,291616,35 


Relapyitulation. 


I. Für die technifche Sektion . —  |—114,663551|50 
IH. = = adbminiftrative Sektion . ; — — 198356] 3 
II. Baufoften der Stoderauer Rlügelbabn . — A 1,133258/28 
IV, AktiensKapital-Berzinfungs-Konto — — — 1,291616]35 
Summe ſämmtlicher Ausgaben, den Bahnnban 
betreffend, vom 1, Dei 1 1836 bis 31. * 
zember 1844 — — 41,286 78256 
oder 
12,100747 
Thfr. 


f. Art des Bahnbaues; bedeutende Bauwerke. 

Durch den Falten Winter des Jahres 1843 und das darauf eingetretene 
Thaumwetter wurden mehrere Bahnbauten fehr bedeutend befchädigt. Den 
bauptfähhlichften Schaden aber erlitt die Bahn durd den Eisgang der Do— 
nau, indem, ungeachtet der getroffenen Vorkehrungen, ein Brüdenjoch der 
großen Donaubrüde fo beſchädigt wurde, daß der Betrieb der Bahn mehrere 
Tage, ftatt von Wien, von Florisporf aus geleitet werben mußte. 


g. Betriebseinrihtungen und Betriebsmafchinen. 
(S. Seite 88 u. 225.) 

Nah dem Protofolle der am 31. März 1845 abgehaltenen 13. General- 
Berfammlung der Aktionäre befteht die Direktion aus folgenden Mit- 
gliedern: 
K. K. Hofrat Andreas Baumgartner, Präfes; 

C. H. Eoler v. Coith; 

Raphael Foges; 

Franz Riepl; 

M. v. Roſthorn; 

Baron v. Rothſchild (in Vollmacht deſſelben Moritz Gold- 
ſchmidt); 

EN. Schwaninger; 
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Joſeph Stummer; 

Leopold Edler v. Wertheimſtein; 
Dr. Andreas Zelinka; 

D. B. Freiherr v. Eskeles; 
Leopold Ritter v. Liebenberg; 
Mathias Strider. 

Landesfürftliher Kommiſſär ift der K. K. Defterreichifche Regierungsrath 
Marimilian R. Freiherr v. Werner; 

General-Sefretär Heinrih Sichro vsky. 

An Lokomotiven waren am Anfange des Jahres 1845 im Ganzen 46 
vorhanden; hiervon waren bezogen: 10 von R. Stephenfon in New-Eaftle, 
4 von Norris in Philadelphia, 8 von J. Cockerill in Seraing, 11 von Tur- 
ner Evans in Newton, 4 von Sharp Roberts in Manchefter, 1 von Tayleur 
u. Comp. in Warington, 1 von Longrivge, Starbud u. Comp. in New- 
Caftle, 1 von ©. u. J. Nennin in London, 1 aus der eigenen Mafchinen- 
fabrif in Wien, 1 von Baldwin in Philadelphia, 2 von Nasmyts Gasfelly 
in Mancheſter und 2 aus der Neuftädter Mafchinenfabrif. Die Lokomotive 
repräfentirten, zufammengenommen, 1560 Pferdefräfte, und zwar waren 4 2o- 
fomotive à 55, 2 & 45, 2 à 40, 13 & 35, 20 à 30, 3 à 25, 2 à 20 Pferbe- 
fraft. 

Der Inventarftand der Wagenburg ftelfte 2 wie folgt: 

An Perfonenwagen auf: 
1 Hofwagen mit . . .. 1685 —— 
1 Salonwagen (nad) belgiſcher Art) mit > 1:88 
1% Perfonenwagen 1. Klaffe mit . . x... 292 = 
52 « 2. ⸗ a re a 123248 = 
53 5 3, » = 2.0. 16% = 
7 - 1. u. 2. Kl. gemiſcht mt .„ 154 — 
2 = 2,3 - mt ..2..:.. 8 >» 
Im Ganzen 130 Perfonenwagen mit . . . ot. . 3431 Pläben. 
An diverfen Güter- Transportwagen auf: 
5 Pferde-Transportwagen für . . » . . 15 Pferbe. 
24 Equipagewagen für . 242 2 2 2 0. + Equipagen. 
21 Brancarbwagen, 
2 re RE 
542 biverfe Güter - Transportwagen, für 37000 Ztr. Laſt. 
und 


I Schneepflügewagen 
Im Ganzen 603 Stud zum Transport von Gütern ıc. 


h. BDBetriebgeinnahmen und Betriebsfoften. 
(5. Seite 90 u. 225.) 


Zuerft geben wir nachftehenden Ausweis der monatlichen Brutto -Ein- 
nahmen von Eröffnung des Betriebes his zum September des Jahres 1845, um 
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zu zeigen, wie fich diefelben von Jahr zu Jahr vermehrt haben. Um jedoch 
hierbei ein richtiges Urtheil zu fällen, führen wir zugleich die Zeit an, in 
welcher die einzelnen Streden der bis jetzt dem Verkehre eröffneten Bahn - 
abtheilung demfelben übergeben wurden. 

Am 1. Januar 1838 von Wien die Wagram 


16. April 1838 
9, Mai 1839 


6. Juni 1839 
7. Suli 1839 
1. Mai 184 


26. Juli 184 
1, Sept. 1841 
17. DE. 1841 
15. Auguft 1842 


u [N u u u u 4 4 u 


u u Kk u “u u u " " 


Wagram bis Gänferndorf 
Gänſerndorf bis Dürnkrut 
Dürnfrut bis Lundenburg 
Lundenburg bis Brünn 
Lundenburg bis Hradifh . 
Floridsdorf bis Stoderau 
Hradifch bis Prerau 
Prerau bie Dimib . . 
Prerau big Leipnif . 


* 


* 


* 


voauwuoo._ 


. ‚24 Meilen, 
“oo. 14 = 
— 


Meilen. 


Zufammen #2 
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Zu der Brutto-Einnahbme im Jahre 1844 im Betrage von 
1,664719 fl. 1 fr. 
traten hinzu an anderweitigen Einnahmen . .. 261656 9 = 
Zufammen 1,690885 fl. 10 fr. 
Bon diefer Einnahme find jedoch in Abzug zu 
bringen für bezahlte Provifionen an jene Güterver- 
fender, welche fih zur. Anfgabe von jährlich minde- 
fiens 10000 Ztr, auf wenigftens 20 Meilen fontraft- 
Tich verpflichtet hatten . . 2.3017 - 39 = 
fo daß als wirkliche Einnahme ſich ergaben.  ..1,660707 fl. 31 Er. 
Die Betriebsfoften in dem Verwaltungsjahre 1844 (incl. der 10- 
prozent. Quote pr, 157933 fl, 50 fr., welche jährlich zur Erhaltung ber 
Lokomotive, Wagenburg und fonftigen Utenfilien nach den Anfchaffungskoften 
in Abzug geftellt wird, und zu welchen für das Jahr 1844 auch eine Amor- 
tifation von 12000 fl. für die aus den Beträgen des Nefervefonds neu er— 
baute große Donaubrüde, fo wie der von der XII. General Berfammlung 
bewilligte Penfionsfonds-Beitrag von jährlichen 4000 fl. Hinzugefommen ift) 
haben in Allem und Jedem betragen: 833809 fl. 26 fr., wonach ſich dieſe 
Ausgaben, ungeachtet der ins Leben getretenen, in Rückſicht des bevorftehen- 
den Anfchluffes der 8. 8. Staatsbahn, dringend nothwendig gewordenen, 
aber wegen Nachtarbeit und Beleuchtung Eoftfpieligeren Nachtfahrten, auf 
50} Prozent der Brutto-Einnahme ftellen. Berechnet man aber, daß von 
der oben erwähnten 10proz. Quote für die Erhaltung der Lofomptive und 
Wagenburg nur 136971 fl. 42 fr. wirklich ausgegeben worden find, und der 
Ueberfhuß mit 20962 fl. 8 fr. in den Reſervefonds hinterlegt wird, fo ftellen 
fih die Ausgaben eigentlich nur auf 48,9 Proz. der Brutto-Einnahme. 


fl. er, 
Wenn nun von obiger Einnahme . 2 2 2... 1,660707 31 
die Ausgaben mit . . 22... 833809 26 


abgezogen werben, fo zeigt ſich das Betriebs Ergei des 
Jahres 1844 mit . . .. 826898 5 
Hiervon find in Abzug zu "beingen: 


fl fr. 
die Zinfen des Anlehens vom Jahre 184 pr. 
1,400000 fl. mit . . +. + 70000 — 
die auf das Jahr 1844 entfallende — 
quote....... . 3219 — 


die halbjährigen Zinfen bes Anlehens vom Jahre 
1844 pr. 1,050000 fl. inel. der vom 1. Ja— 
nuar bie 31. Mai 1845 geleifteten Vor— 
fhußzinfen . . - . 30865 17 
die auf den Zeitraum vom * Suni big 1. Der 
zember entfallende Tilgungsquste . . ._2690 37 
111774 54 
715123 11 
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fl. fr. 
An die Aktionäre waren bereits an — Ser 
14100 Aktien bezahlt . » 0 + ’ 56400 ° — 
Es verblieben demnach noch . - — 1213 1 
wovon, dem Befchluffe der am 31, März 1815 gehaltenen 
General- VBerfammlung — 4 un als RR 
Dividende 2 2... ee +. 141000 — 
und der Reft .. . pr 10123 11 


dem Refervefonde einverleibt wurde, wohn fi ch lehzterer, laut gelegter Be- 
rechnung, incl. der Tilgungs = und Affefuranzquote, auf 160332 fl. 22 fr. 
ſtellte. 

Wenn aus der vorſtehenden Hauptſumme der Einnahmen und Ausgaben 
die auf den Betrieb der Stockerauer Flügelbahn Bezug habenden Rubriken 
ausgeſchieden werden, ſo ergiebt ſich, daß ſich für die auf dieſer Bahnabthei— 
Yung beförderten Perſonen, Frachtgüter u. |. w. im Ganzen eine Einnahme von 

158312 fl. 33 fr 
ergab. 

Die fämmtlichen Betriebs-, Regie- und Erhal- 
tungsfoften diefer Flügelbahn betrugen .» » . ... 78236 = 34 - 
es blieb fonach ein Ueberfhuß von - » » » » . . 80075 fl. 59 fr. 

Hiervon find jedoch in Abzug zu bringen bie 5proz. 

Berzinfung von dem entfallenden Antheile des im 
Sabre 1841 gemachten Anlehens nach den effektiven 
Fundationskoften dieſer . pr. 1,133258 fl, 28 fr. 


mit * * * * * 56662 fl. 54 kr. 
und die Titgungequote ..... 6653 — ⸗ 
Zuſammen mit 63315 = 54 - 





wonach fich diefer Ueberſchuß mt 2 2200. 160 . 5 Fr. 
berausftellt. 

Da diefer Betrag jedoch den zu Gunften der Hauptbahn für die ge- 
meinfhaftlihe Benugung der 2400 Klafter langen Bahnabtheilung von 
Wien bis Floridsdorf entfallenden Antheil der Brutto- Einnahme 

27567 fl. 54 fr, 
nicht deckte, fo wurde die Differenz DOM 2 2:20. + 10807 = 9 - 
wie in den früheren Jahren, von dem Erträgniffe der Hauptbahn abgefchrie- 
ben und bei dem Konto der Stockerauer Bahn vorläufig angemerft. 

Gehen wir nun, zu den einzelnen Bahnbetriebs-Ausgaben über, 
fo finden wir, daß diefelben zerfallen: 

I. in die Brennmaterials-Roften ; 

I. = = übrigen Zugbeförderungs-Roften ;- 
II. = = Soften der Bauerhaltungen; 

IV. = = allgemeinen Regiefoften. 
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3ufammenftellung 
der Brennmaterial- Verwendung zu den verfchiedenen Fahrten und Betriebs- 


Ad. 


zweden und der dafür entfallenden Koften 


vom 1. Januar bis 31. Dezember 1844. 
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In obiger Tabelle werden die Brennftoff-Roften für den Verbrauch zu 
den Fahrten, und zwar für die Lofomotiv- Heizungen, dann für das Vor— 
wärmen des Waſſers zum Speifen der Lokomotive und für die Neferve- 
Heizungen 
pr. Hauptbahn mit. . . . 121719 fl. 32 fr. 
= Gtoderauer Bahn . . . 16498 - 48 = 
in Summa mit 138209 fl. 20 Er. 
ausgewiefen. Diefe Ausgabs-Summe auf die Anzahl zurücgelegter 99241,7 
Meilen vertheilt, ftellen fih die Koften pr. Fahrtmeile im Durchſchnitt mit 
etwa 1 fl. 233 fr. heraus. 

Die Koften des Brennmaterial-VBerbrauds für Amts-Lokalitäten, Bahn- 
wächterhäufer und Feldſchmieden mit 5670 fl. 9 Fr. find theils der Rubrik 
„Regieſpeſen“, theils den „Dberbau-Reparaturen  belaftet worden. 

Wollte man, Behufs eines VBergleiches der Brennftoff-Roften mit den 
diesfälligen Ausweifen der verfloffenen Jahre, die für den Brennmaterial- 
Transport in eigener Regie entfallenden Koften, welche fih im Jahre 1844 
auf 59763 fl. 32 fr. belaufen haben würden, zu obiger Ausgabs-Summe zu- 
fhlagen, fo entfielen für das Brennmaterial pro Lokomotiv- und Keffel- 
beizungen 197972 fl. 49 Er., welde, auf 9924175 Meilen vertheilt, pro Fahrt- 
meile etwa 1 fl. 59,7 Er. berausftellen würven. 

Die Total-Ausgabe für Brennmaterial, incl. der Amtslofalitäten und 
Feldſchmieden und mit Inbegriff der in Anfchlag gebrachten Regietransport- 
Koften, würde fih im Jahre 1844 auf 203642 fl. 58 fr. berechnen, wonach 
fih auf 992475 Meilen pro Fahrtmeile etwa 2 fl. 3,ı fr. ergeben. 

Im Jahre 1843 beliefen fih die Brennftoff-Roften, mit Hinzurechnung 
des Regie» Transports, pro Fahrtmeile auf 2 fl. A,s Fr, daher im Jahre 
1844 eine Roftenverminderung von 38,7 fr. pro Fahrtmeile erzielt wurde. 

Aus nachftehender Tabelle gehen die auf den einzelnen Bahnftreden ge- 
machten verfchievenen Fahrten und das hierzu verwendete Brennmaterial 
hervor. 
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Um bei dem Brennftoff-Berbrauhe für die Mafchinenheizungen bie 
größtmöglichfte Defonomie zu erzielen, wurde feit Anfang des Jahres 1844 
die Mafchinenführer-Remuneration für Fenerung-Erfparung eingeführt. 

Vergleicht man die im Jahre 1844 für die Lofomotiv-Heizungen fonfu- 
mirten Brennftoff-Ouantitäten im Berhältniß der zurüdgelegten Meilen- 
anzahl mit jenen des Jahres 1843, fo zeigt fih, daß im Jahre 1843 auf 
86350 gemachte Meilen für die Lofomotiv-Heizungen verbraucht wurden: 

1,918055 Pfund Stüdfohlen (100 Pfund — 15 Klafter 36zÖlliges 
Brennholz) etwa . 2 2 2 2 een. 198 Rlafter. 
1,370850 und Coafs (95 Pfund = 15 Klafter 
36zÖlliges Brennholz) . . 3% .. 18 = 
An harten und weichen 363Ölfigen Brennbölzern . . 16597° - 


Zufammen 36zÖlliges Brennholz 19898 Klafter. 19898 Rlafter. 


Reduzirt zu 30zÖlligem Brennholz 23577 — — — 
Alſo pro Fahrtmeile Verbrauh etwa . . .  . Os Klafter. 
Im Jahre 184% beläuft fi) das Conſumo für 992ıM 
zurüdgelegte Meilen auf 10100 Pfund oder 30zöl— 
Hoss Drenaboli- 2 2... 8 Kae 12 Klafter. 
An hartem und weichem Brennbolz . ; .... 2 13-5 DE 3 


Zufammen Zopolliges Brennholz 22595 
giebt pro Fahrtmeile etwa . . » 0,228 Eafler 


daher im PVerhältniffe der gemachten Meilenanzaht im Jahre 1844 über 
4500 Rlafter 30zölliges Brennholz weniger verbraucht wurden, welde, zu 
dem Inventurspreiſe von 1843 a 4 fl. 34 fr. pro Klafter, eine Erfparung 
von 21920 fl, berausftellen, während die entfallende Mafchinenführer-Remu- 
neration für 12 Monate etwa 3000 fl. beträgt. Durch diefes äußerſt gün- 
ſtige Refultat erfcheint die getroffene Einrichtung diefer Remunirung voll- 
fommen gerechtfertigt. 
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AdlIl. Ueberſicht 


der außer den Brennmaterials-Roften weiter aufgelaufenen Zugbeförberungs- 
Koften. 










P Für * Kür di re 
Pr auptbabn, ur Die ur die beiden 
Gegenflände der Ausgabe. Brünner u. | Stoderauer Bahn 
Dlmüßer Bahn. abtheilungen, 
Flügelbahn. 








Vom 1. Januar bis 31. Dezember 1844. 


Gehalte des Werfftätten-Berwaltungs-Perfo- 
nals, incl. der Oberwerfführer, Wagen- 
meifter und Wagenauffeber . x» » + 

Gehalte der Mafhhinenführer . . 

Löhnungen der Heizer, Mafhinenpußer, Ten- 
derwade . 

Töhnungen der Wagenpufer, Bagenverfhir- 
ber, Handlanger, . 

Löhnungen der Wafferfchöpfer, wofür 4 des 
in der Rubrif b. der Regie » Spefen des 
techniſchen Auffichts-Perfonals seſchter 
Betrages angeſchlagen wurde mit. . 

Verbrauch von 2488454 Pfd. Baumdl . . 

= 13442 E Wagenfhmiere 

1172948 = Unfdlitt. . 

Klauenfett A 

- GEHE .. 

35640 Werg u. Sanf. 

Remunerationen, Zehrgelder, —— Spefen 
und Anfhaffungen ET 

Quote A 10 Prozent von den Anfhaffun 8 
foften der Yofomotive und —— für de— 
ren Erhaltung 


402147 
3017|27 


7920/36 
21537121 










7140 
1621219 


12148|36 


n 


u 


1523734 


u u 
nun 
"> 
2288 
— 

o 
un ı 


% 


4715141 


157933|50 


71 26377337 


- * 





— 





Zufammen 22817230 


Bei Annahme der im Jahre 1844 auf der Bahn zurückgelegten 99241,7 
Meilen entfallen von diefen Koften pro 1 Meile etwa 2 fl. 39,5 fr. Im 
Sabre 1843 haben diefelben pro Meile Fahrt im Durchſchnitt etwa 2 fl. 
47,3 Er. betragen. Die Quote à 10 Prozent von den Anfhaffungskoften der 
Lokomotive, Tender und Transportwagen zur Inftandhaltung derfelben, be— 
rechnete fih im Jahre 1844: 

von den Lokomotiven und Tendern 
WE ee ne ae 4. BB ME 

von den Transportwagen mit . . 72995 = 10 - 

Zufammen mit 157933 fl. 50 fr. 
und die biervon beftrittenen Reparaturfoften ftell- 
ten fih: 
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bei den Lokomotiven auf . . . 61361 fl. 37 kr. 
-» = Tuben uf . » .. 5HM- As 
=» = Transportwagen, incl. des 
Erfages für die unbrauchbar geworbe- 
nen Räder und Achſen und der diverfen 
Requifiten der Wagenburg pr. . . . 70420 - 1 = 
136971 fl. 42 fr. 
wonach disponibel verblieben und in den Referve- 
fonds hinterlegt wurden . . . . i 0 0. 20962fl. Str. 
Da es fi jedoch, ber größeren Sicherheit des materiellen Betriebes 
wegen, als wunfchenswerth darftellte, außer den ganz ſchadhaft gewordenen 
und oben berechneten Rädern und Achſen, überhaupt alle folche Beftanptheile, 
die zwar noch im dienftfähigen Zuftande fih befanden, allein, nach den bie- 
berigen Erfahrungen, dennod nicht ganz geeignet erfchienen, ihrer Befchaffen- 
heit nach, eine hinreichende Beruhigung für den ungeftörten Betrieb einzu- 
flößen, von den betreffenden Wagen herauszunehmen und durch ganz neue 
fchmiedeeiferne Räder und binlänglich erprobte Achfen zu erfegen, fo wurbe 
ver Befchluß gefaßt, diefe Auswechfelungen, nah Zuläffigkeit der Umftände, 
ohne allen Verſchub ins Werk zu feen und den diesfälligen Mehrkoften- 
Aufwand, nach Abfchlag des Werthes für die zurüdgenommenen Beftand- 
theile, aus dem Refervefonds zu beftreiten. Die hierdurch aufgelaufenen 
Mehr-Auslagen betragen: 
für die Auswechfelung von 729 Rädern . . 2... 8698 fl. 45 kr. 
.. - -» 401 Adfen . . 2... 2006 = — ⸗ 
Zufammen 10704 fl. 45 fr. 
Zu bemerken kommt hierbei, daß fowohl die bereits in Benußung ge— 
ftandenen und von ben Wagen ausgehobenen Achſen, durch Vornahme ver 
nun eingeführten Probe (für den Fall als fi ſolche probehaltig erweifen) 
wieder zur weiteren Verwendung verfügbar werden, fo wie auch die guß— 
eifernen Räder mit fchmalen Tyres, durd Anbringung breiterer Spurfränze 
feiner Zeit durch Ausglühen, zum größten Theile wieder in den Neferve- 
ftand übergeben werben. 
Aus nachſtehender Ueberficht find die Leiftungen der einzelnen Lokomo— 
tive, fo wie deren Reparaturen fpeziell erſichtlich. 
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Die Keparaturfoften der Lokomotive betragen hiernach alfo: 
in Summa 61361 fl, 37 fr. oder * ———— —fl. 37,1 kr. 
jene der Tender 510 - 4= = —.: 3— 
- = Magen 70420 = 1 . = —- MU6 = 
A IT 
Im Jahre 1843 ftellten ſich die biesfälligen Koften 


u 


durhichnittlich von den Lokomotiven pro Fahrtmeile — 39,3 fr. 
von den Tendern = = i 3,5 = 
-» = Wagen - — ⸗ 38,2 = 


Zufammen 1 fl. 21 Er. 
Für den Verbrauch an Schmiermaterialien beliefen fih die Ausgaben: 
im Jahre 1844 pro Fahrtmeile uf -. » 2 2 2220. ak. 
wogegen felbige 1843 pro Fahrtmelle . 2 2.2.2. 068 = 
betragen haben. In Betreff der quantitativen Verwendung hiervon werfen 
die hierüber geführten Material- Rechnungen ein Durchichnitts- Confumo pro 
Fahrtmeile im Allgemeinen 
von 8 Loth Baumöl zum Schmieren der Lokomotive 
= 8 = Wagenfhmiere zum Schmieren der Wagen PIC MAD 
Die gefteigerte Verbrauhs- Duantität an Schmiermaterialien pro 1844 
fann nur der fihwierigen Manipulation bei den Nachtfahrten zugefihrieben 
werden. 


Ad. Zufammenftellung 
‚ der Auslagen für die Erhaltung der Bahn- und Bau - Objekte. 





Betrag der Auslagen. 














Kür die \ Für beide 
Dbiefte, für welche die Auslagen Statt fanden. Sauptbabu, Kür die Bahn: 
die Brünner Stedrrauer abtheilungen 
und Olmützer Bahn. zuſammen. 
Flügelbahn. 
fl fr fl. fr fi tr 
Unterbau, und zwar: Kür Gebalte, Löh— 
nungen, Bau-Obiekte, Erdarbeiten, Ein- 
zäunungen der Babn . . 21395121 148139) 221441 — 
Dberbau. Kür Gehalte der Babnauffeber, 
Yöbnungen der Worarbeiter und Arbeiter | 
bei den Reparaturen der Bahn- und Ober- | | 
bausWerkeuge, Anfhaffungen von Ober- | | 
bau— Materialien Et 855300125 3300,53 020118 
Gebäude, Kür bie Erhaltung der Stations- | 
gebäude, U Waͤchterhauſer Brunnen, Waſſer— 
leitungen, ne = Apparate , | 
Coaks⸗ Anftalten RR r : 21268|45 13 3154 22582139 
— 128964311 5953126] 134927157 
Hierzu die Aſſekuranz-Quote von den Bau— | | 
often ber Sebäude 2 2 2 2. 2620156 4271 — 304,136 
derner die dem Reſervefonds zu vergütende 
Quote pro 1844 auf den Borfhuß zum | 
Bau der großen Donaudbrüde . . . __ 12000 zur ER an 12000 
Zufammen 143585)27 6390261 149973153 
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Vorftehende Gefammtkoften auf die im Jahre 1844 zurücgelegten 
99241 Meilen vertheilt, entfallen im Durcfchnitte pro Fahrtmeile 


1fl. 30,6Fr. 

mit Ausfhluß der Quote ii die Donaubrüde yro 
12000 fl. entfallen nur . . . — i- 3 > 
während fih pro 15343.. 1=- 31 - 


berausftellten. 

Bei Vergleichung der oben ausgewiefenen Erhaltungskoften der 42 Mei- 
fen langen Bahnftrede von 1844 mit jenen von 1843 ergiebt fih, daß nur 
beim DOberbau eine Mehr-Auslage, beim Unterbau und bei den Gebäuden 
aber Minder-Ausgaben Statt gefunden haben. 

Beim Oberbau zeigt 1“ — eine Mehr-Ausgabe 


von 20.2. 20320 fl. 42 Fr. 
beim Unterbau Dagegen. eine Roftenverminderung von 
3856 fl. 31 Er. 
bei ven Gebäuden . 2 22. 93% - 37- 
Zufammen 1313- 8- 


Daher im Ganzen eine Mehr-Auslage von . . . 7137 = 34 = 

Die Mehr- Auslagen der Dberbau- Erhaltung ergeben fih am beften 
durch die nachſtehende Weberficht der einzelnen Rubriken diefer Erbaltungs- 
Koften in den Jahren 1844 und 1843: 


s affungetoſten 
Schalte u. Auſchaff⸗ fung o Brenits 


Lohnungen] Schotters | yerwendeten Materials. | materials 
. der Arbeits WUuihafe L 1 Eoflen für Werſchiedene Zuſanmen. 
Jahr. feiflungen 5 Neparaz | Auslagen. 
bei den foflen, 
Meparatus Eiſen. 
ren. 


1, jerf AM. 


1844 | 33300) 9] 2716 


_ turen 
Kol; der Werk: 
jeune, 
fr, sl. fr. fl. fr] N. tr, fl. fr, fl. tr, 


54] 14585145) 3960027] 7381 9 25654] 90201118 














1843 | 42028149] 42461421 33591441 2008111 — — 16411211 698850136 











48|411229| 11419519127 + 9) +92|331+20320|42 


Differenz] — 972840] — 1529 













Aus diefer Zufammenftellung ift erfichtlih, daß die erwähnte größere 
Auslage im Jahre 1844 nur allein durch die vermehrten Oberbau-Material- 
Auswechfelungen herbeigeführt wurde, was befonders bei denen der Schwellen 
der Fall war. 

Da nämlich 1843 auf der ganzen Bahn 18908 Schwellen, während 1344 
36105 Schwellen ausgewechfelt wurden, fo war deren Auswechfelung im 
letzteren Jahre nahe doppelt fo groß. 

Berücfichtigt man in obiger Zufammenftellung die Mehr-Auslage für 
das Holzmaterial und den auf die Oberbau- Erhaltungskoften übertragenen 
Betrag des Brennmaterials von 738 fl, 9 fr., welche Ausgabe im Jahre 1843 
nicht auf diefem Konto, fondern noch auf dem Brennmaterial-Ronto ver- 


11% 


rechnet wurde, fo rechtfertigt die entfallende Summe diefer beiden Rubriken 
alleinzfchon die angeführten Mehrkoſten. 

Ferner zeigen die beiden erften Rubrifen, nämlih: Die Gehalte und 
Töhnungen der Arbeitsleiftungen, fo wie die Schotter-Anfhaffung eine Aus- 
gabs - Verminderung, deren Gefammtbetrag aber vollfommen die Mehraus- 
lagen für das Eifen-Material det. Die Urfache der erwähnten Minder- 
Ausgaben Tiegt eines Theils in der geringern Quantität der pro 1844 be- 
nöthigten Schotter - Gewinnung, und fomit zugleich in feiner Verwendungs- 
Auslage, die offenbar in die erfte Rubrik gehört; — andern Theils aber 
auch in den bei weitem Eleineren Ausgaben für die Drehfcheiben - Reparatu- 
ren, deren Anzahl fih im Jahre 1843 auf 16 belief. 


ad w. Heberfidt 
der Bahnbetriebs-Regieſpeſen der verſchiedenen Geſchäftsbranchen. 









Betrag der Ausgaben. 








ür die ür beid 
Benennung der Ausgabe-Rubrik. 5 Ar tbahn, Für die Gabe ; 
die Brünner | Stoderauer | abtheilungen 
und Olmützer Bahn, zufammen, 
Flügelbahn. 














fr. 
Tehnifhe Reg s 
Gehalte des nenn, der Inge— 
nieure und Aſſiſtenten . . IE 24151/23 
Löhnungen der Bahnwächter . . 39055 — 
aröhnungen der Bahnwächter- Gehülfen, Sta- 
tions» und Feuerwächter, Wafferfchöpfer r 36445149 
Berbraub an Beleubtungs-Materialien . 1262655 
An Grund» und Häuferfteuern und Stempel- 
gebühren 7095123 
Diverfe Fleine Betriebsſpeſen und Kanzlei 
Unkoſten . . 4129/39 
Werthsverminderung des Mobiliarftandes . 1094928 
Equipirung des Stations- und Bahnwächter- 
Perjonals . 1238148 
Beheizung der Aimtstofatitäten "und Bahn- 
wächterhäufer . . . . 1625/28 


Regie der Erpepdite, 

Gehalte der Erpeditoren, Kanzliften, Konduk— 
teure, Padmeifter . h 

Gehalte der Magazineure und "Gepülfen — 

Löhnungen der Packer und Magazin-Arbeiter 

Lithographien, Druckkoſten und Affichen .. 

— der Kondukteure, Padmeiſter und 

acker. 

Magazin-Auslagen und div. Heine Spefen : 

Beheizung der Amtslofalitäten u. Wartfäle . 

Erhaltung der Kommunikation bei Elementar- 
Ereignifien . . 

Regie der Eentral- Adminifration, 
nah Abrechnung des entfallenden Antheilg 
für den Weiterbau . . a a 

Beitrag an den Penfionsfonde 


4221/21] 37014/22 
— — 7485 - 
1266331 38245 46 


121652 868529 
312/24 2229/20 
466| 2 3326/30 
545 — 3094|32 


413/48] 14135|11 


Zulammen 197551131 251850136 


118 


Dbige Regieſpeſen, vertheilt auf die im Jahre 1844 gemachten 99241,7 
Meilen. entfallen pro Meile 2 fl. 50,4 fr. 

Im Jahre 1843 ftellten fi) dieſelben auf 2fl. 51 fr.; bierbei iſt jedoch 
zu bemerfen, daß im Jahre 1844 in diefe Ausgabs-Rubrif der für Behei- 
zung der Amtslofalitäten und ee —— Koftenbetrag 
von... 220. 4952 fi. 
dann ber Beitrag a an den Penſionsfondo mit td ie 4000 — 

zuſammen 8952 fl. 
einbezogen wurden, was pro Fahrtmeile etwa 5,4 fr. beträgt. 

Es ift demnach, abgefehen von den dur die Nachtfahrten erwachfenen 
fehr beventenden Mehrauslagen für Beleuchtung und Nachtarbeiten auch in 
diefer Rubrif eine Koften-Berminderung gegen 1843 erzielt worden. 

Die Gefammtfoften einer Meile gemachter Fahrten pro 1844 und 1843 
berechnen fih, bei Zufammenftellung der betreffenden Ausgabs - Rubriken, 
wie folgt: 








1944, 1843. 


Beide Beide 
Abtheiluu—⸗ Abtheilun⸗ 
— gen a — en 
Hauptbahn. Ste Er a Hauptbahn. —— ei 
⸗ Bahn. zahn. 
Durch⸗ Durch⸗ 
ſchnitt. ſchnitt. 
fi. er, ft. | fr. fl. | fr. fl, tr. ft, I fr. fi. | fe 


An Auslagen f. Brenn- 








materialien J 1 25,6 II 123,6 152,* 1| 26,3 1148 
Anderweitige Zugbe— 
förderungstoften . 21 20,: 2132,2]| 2139, 2] 53,4 2116,: 2147,3 


An Babn-Unter- u. 
Dberbau, dann Ges 
bände-Erbaltungs- 








40,0] — |27,:| — 127,0] 143,1] — |26,| 131 


tften . .» l 
An techniſchen, Erpe- | 
dits- und Eentral- | 
Adminiſtrations⸗ | 
Speien . . 3 4.2 1| 52,2 125,2] _ 3152») 110,7] 311, 
Zufammen S151,ı 536,1 124,1] 101 4, > 19,5 9 17, 


und, nach Ausicei- 
bung der im Jahre 
1843 bezablten‘Pro= | 
vifionen v.29425 fl. 
—A 939,01 5119,:5| 8157;3 








Im Betriebsjahre 1844 wurde daher, ungeachtet der neun zugewachfenen 
bedeutenden Ausgabs- Beträge von 16000 fl., für die Duote der großen 
Donaubrüfe und den Venfionsfonds- Beitrag (was pro Fahrtmeile etwa 
9,6 Fr. ausmaht), eine Koften- Verminderung von 33,2 fr. pro Fahrtmeile 
gegen 1843 erzielt. Bei der Koftenberechnung pro Fahrtmeile ift jedoch zu 
bemerfen, daß in den im Jahre 1844 auf der Hauptbahn zurücgelegten 
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55337 Meilen auch die Anzahl Fahrtmeilen mit leeren Wagen, dann der 
Referve- und Probefahrten, zufammen mit 

7526 Meilen mitbegriffen ift, wonach die Gefammt-Ausgabe pro Haupt- 

bahn eigentlich nur auf 

77511 Meilen zu vertheilen fommt, wodurch fich die reinen Koften pro“ 

Bahrtmeile mit 9 fl. 42,6 Er. berechnen. 


i. Fahrordnung. 

Seit dem 10. September 1845 geht täglich gegen Abend von Wien ein 
Perſonentrain ab, welcher die Nacht durchfährt, Morgens in Olmütz anlangt 
und von dort auf der Olmütz-Prager Bahn nach Prag gelangt. Ein Zug 
von Prag beginnt ebenfalls jeden Abend feine Fahrt und erreicht Wien am 
andern Tage. 

Kurz nah Eröffnung der Ofmüs- Prager Bahn (1. September 1845) 
gingen täglich zwei Züge, nämlich Morgens und Abends, nach entgegengefeß- 
ten Richtungen ab; der Morgenzug ift aber feit dem 10. September einge- 
ftellt worden. 

Außerdem gehen täglih von Wien bis Olmütz und Leipnik ein, bis 
Brünn im Winter ein, im Sommer zwei Perfonen- und ein Güterzug 
bin und zurück. In weftlicher Richtung (nach Stoderau) werden täglich im 
Winter 5, im Sommer 6 Züge für Perfonen und 1 für Güter gemacht. 
Die Verbindung mit Preßburg wird, fo lange die Eifenbahn bis dorthin 
nicht bergeftellt ift, durch zwei tägliche Eilfuhren bewirkt, welche Paflagiere 
und Güter von der Station Gänferndorf abnehmen und auch dorthin bringen. 


k. Berzinfung, Dividende, 
* (©. Seite 111 u. 237.) 
Im Jahre 1844 wurde, außer 4 Prozent Zinfen, noch 1 Prozent Divi- 
dende gezahlt; die Verzinſung der Aktien betrug daher im Ganzen 5 Proz. 


Perfonenfrequen;. 
(S. Seite 112 u. 237.) 

Wir geben zuerft einen fveziellen Ausweis der Perfonenfrequenz und 
der Einnahme dafür vom Jahre 1838 bis Monat September 18745, weifen jedoch 
dabei, um ein richtiges Urtheil faffen zu können, auf die unter Betriebs— 
einnabmen ©. 102 gegebene Zufammenftellung der ſtreckenweiſen Eröffnung 
der Bahn bin, 
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Da in den Jahren 1843 und 1844 die Bahn auf gleicher Ränge eröffnet 


war, fo geben diefelben zu richtigen Vergleichungen über die Zunahme der 


Frequenz und des Ertrages dafür Anlaf. 
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Der Verkehr auf den einzelnen Stationen vertheilte fih im Jahre 184 
wie folgt: 


Auf der Strede zwifhen Wien, Brünn, Olmüß und 


Leipnik. 





Stationen. 





Anzabl 
der 
ausgegebenen 
Fahrkarten. 


Summe 


der dafür 
erhobenen 
Beträge. 


fl. 





ft. 


81902 | 223250 24 








Zufanımen, 








Wien . 
Aloridsporf 17319 | 8492 30 
Süfenbrunn 847 240 14 
Wagram 7443 3046 |29 
Gänſerndorf 17292 | 14190 57 
Angern 8273 6008 129 
Dürntrut j 6661 5874 156 
Hobenau u. Dröfing 12315 | 11056 44 
Lundenburg 33757 | 54146 29 
Neudorf 1077 6708 18 
Göding 7285 7611 46 
Biſenz-Piſek 5821 7777 138 
Hradiie 6670 | 9768 20 
Napajedl 4300 5414 17 
Sullein . 10196 12572 145 
Prerau 8341 6400 |25 
Leipnik 183547 | 49244 36 
Brodek 2015 1392 156 
Olmütz 26949 | 70072 |22 
Sa . 1984 | 2686 |39 
Pranowig . 3144 5194 | 1 
Raigern 2250 2731 50 
Brünn 38080 | 123380 33 
Zufammen | 325468 — —] 636725 | 8 
Hierzu; 
Kür 8.8. Militair-Transporte . . 3015 — — 3724 |10 
Für Beförderung von K. K. Voft- Kondufteuren — — - 5542 18 
645991 36 
Für Gepäck und NRezepiffe-Gebühren . . . .» — 58389 30 
Für Equipagen, Pferde- und Eilgut-Beförde— 
rung nebſt Rezepiſſe-Gebühren — 17760 20 
Kür K. K. Poſtſeydungen — 4487 29 
——— 50637 119 
Auf der Strede zwiſchen Wien und 736628 155 
Stoderan. " 
Wien . 154732 | 65162 18 
‘ Floridsdorf 10025 3196 19 
Jedlerſee 7790 2019 39 
Enzersbonf 18132 4685 | 7 | 
Korneuburg 42624 | 13849 12 
Stoderau 107121 | 50080 | 2 
Zulammen | 340424 - —! 138992 —* 
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Summe 


“mas! Der dafür Zuſammen 
erhobenen a E 
ausgegebenn] | Kerräge, 
Kahrfarten. 8 fl 
| r. fr. 









138992 |37 


Umftehende Summe 


Für Gepäck und Nezepiffe-Gebühren . . — 5374 58 
Für den Equipagen- und Eilgut- Transvort, 
nebft NRezepifje Gebühren . . . » : — 706 14 
— 66081 12 
145073 49 





Summe — — —| 871702 44 


m. Güter-Beförderung. 

Indem wir im Nachftehenden eine Zufammenftellung des Waaren- 
Transports und der Einnahme dafür, von Eröffnung beffelben an, geben, 
weifen wir zugleih auf die unter Verfonenfrequenz gemachte Bemerkung 
bin. 
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Eine Vergleichung der Ergebniſſe in den Jahren 1843 und 1844 ergiebt 


folgende Reſultate 
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Der Berfehr im Jahre 1844 war auf den einzelnen Stationen wie” 


folgt: 


* 
Stationen 


1) Auf ver Strede zwiſchen Wien, 
Brünn, —— und Leipnik. 


Floridsdorf” I A 
Wagram 0 0. wre 
BSänferndorf 2... +... 
17 155 BENDER. 2 Pe 
EINEN. u — 
Bester — — 
undenburg .*. 
Göding . — 
Bifenz Piel RE RR 
Hradiſh 
Rapaiedl . .. 
Hullein . — 
Zee: a 

Leipnik 
Brodef . 
Dlmüß . a ai 
Saitz Er 
Branowih . ee ne 
Naigern — 
DB... ee 


Zufammen 


Hierzu: 
Für die fontraktliche Berfraptung des K. K. 
Aerarial-Tabaks von Göding nach Brünn 
Für den Transport der zum Verkaufe nad 
Wien beftimmten Brennhölzer und ver- 
fchiedener ——— * die rare er 
— — — * 


Fe 


für Baaggelder, Kealtöriefe, — —— 
und Tonftige Gebühren . . 4 
für eingefloſſene Lagerzinſe . . 
Hierpon ab 
für bezahlte Provifionen an Güter- Berfender, 
welche über 1000 Str. a — aufgege⸗ 
ben haben Rap: 


2) Auf der Strede zwifhen Wien 
und Stoderau. 
Wien . ee 
Sloridsdorf u Terz 
Korneudbung . 2 2. . 
Stoderau . . . 


Zuſammen 


Für die ae —— der — 
ilgüter .. 


Summe 


bleiben 


Gewicht 
der übers 
nommenen 

Güter. 


Ztr. 


581815 


176226 
1,668950 


36564 


143749 


30560 
28100 

7633 
43462 


109755 
. | 68670 


Eumme 
er 
Frachtbeträge. 
fl. fr. 


318025|11 
29478 57 
359| 7 
1813 58 
3582/52 
1681/35 
803627 
29267|39 
11104113 
2415421 
6382|1: 
8930150 
8357136 
3684149 
133667155 
3355110 
4794049 
3145| 8 
5743140 
14241127 
77514144 


rs 


1093746 


1958545 


3803| 2 


3421| 3 


— 
— 


2710/26 
1652!15 

2101 6 
2602! — 


7174147) 
5722]30 


Zuſammen. 


fl. fr. 





77089515 


9224| 5 


780119120 


30177139 


749941141 


1259717 


am 


Die auf der Bahn im Laufe des Jahres 1844 nah allen Richtungen 
verführten 2,027718 Ztr. Güter beftanden aus: 
Getreide und andere en >20. + 7051 Ztr. 
Herr . .. .» een. 168655 - 
Erden. . .. er nen. 98 - 
Metalle und Metallwaaren .... . 186811 > 
SGeiiieeee See 
Natur-⸗Produkte. 192378 - 
Fabrikatte. 7706 ⸗ 
Eßwaaren. 202174 = 
Getränfe . .. . 165827 = 
Kolonial⸗, Material- und Spezerei- -Waaren . 159886 = 
Manufaktur, Pus- und Schnittwaaren . . 215821 = 
Kunft:, Galanterie-, Nürnberger Waaren . . 692 = 
Diverfe Waare (gemischt aufgegeben) . . . 251835 = 
Gewicht der Wagen und Pferde . . . . . 79339 
Retourfracht . - on. 239371 
Aerariſches Montur- und Artilleriegut . 22805 - 
Zuſammen 83tr. 


u u 


2. Wien - Gloggnis Eifenbahn. 


a. Geſchichte der Bahn. 
(S. Seite 116 u. 177.) 

Wie aus der S. 116 bis 125 gegebenen gefchichtlichen Darftellung her— 
vorgeht, Tag der Wien-Gloggnitz Eifenbahn ein viel größerer Plan zum 
Grunde, als wirflih zur Ausführung gelangte. Obgleich für den angefan- 
genen Bau der Raaber Bahnlinie bis zur General-Verfammlung am 18. Juli 
1842 bereits eine Summe von 950000 fl. Konv. Münze verausgabt war, 
mußte doch durch das Zufammentreffen bevenflicher und vielfach ungünftiger 
Konjunfturen fowohl diefer als auch der Bau der projeftirten Flügelbahnen 
von Mödling nah Larenburg und von Neuftadt nach Dedenburg damals 
aufgegeben werden. Bei der fpäteren, ganz veränderten Lage der Dinge 
bielt es die Direktion im Intereffe der Gefellfchaft für nothwendig, dieſen 
Gegenftand wieder aufzunehmen und einer genauen und umfaffenden Erwä- 
gung zu unterziehen. Sie that bei ver Regierung die erforderlichen Schritte, 
um in ihre urfprünglichen Verhältniffe zurücktreten und alle damals fonzef- 
fionirten Bahnſtrecken, fo weit diefelben in Defterreich Liegen, ausführen zu 
dürfen. Diefe hatten zur Folge, daß der Kaiſer durch Allerhöchſte Ent- 
fhließung vom 4. Februar 1844 zu beftimmen geruhte: 

„Daß die Allerhöchfte Ronzeffion für die drei Zweigbahnen von 
Wien nah Bruck an der Leytha, nach Laxenburg und nach Katzels— 
dorf in die Privilegiums-Urfunde für die Wien-Gloggnitz Eifen- 
babngefellfchaft aufzunehmen, und daber der Zeitwunft, in welchem 
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diefe Ban- Unternehmungen begonnen, und die Hauptabfchnitte, in 
welchen diefelben fortgefegt und beendigt werben follen, zu beftim- 
men feien. 

In der Zwifchenzeit hatte die Direktion die hierauf Bezug habenden 
Erhebungen vornehmen laſſen, und fie konnte deshalb auf den 30. Zuli 1844 
eine auferorbentlihe General-Berfammlung einberufen, um hierüber die nö- 
thigen Anträge zu maden und die erforderlichen Befchlüffe zu faffen. 

Der von der Direktion hierbei den Aktionären über die einzelnen Un- 
— erſtattete Bericht lautete, wie folgt: 


Seitenbahn von Wien nach Bruck a. d. Leytha. 
(Raaber Linie.) 

„Wie aus dem vorn Geſagten erhellet, war namentlich die Raaber 
Bahn von der Gründung unſers Unternehmens an als einer der Lebens— 
pulfe deffelben betrachtet; die namhaften Opfer, welche dafür gebracht wor- 
den find, verbürgen die Erfenntniß diefer Wichtigfeit. Da die frühere Sad- 
lage aber infoweit geändert ift, daß ung gegenwärtig von Sr. K. 8. Maje- 
ftät blos die Konzeffion zu dem Baue in Defterreih bis Brud ertheilt 
wurde, fo haben wir nur den Fall zu unterfudhen, ob die Bahn von Wien 
nah Bruck a. d. Leytha, auch ohne Rückſicht auf die in Ausficht geftellte 
Verlängerung nad Raab, ein hinlänglich Iufratives Unternehmen fein könne. 

Die befonnenften Forfhungen, die begründetften Berechnungen führten 
ung zu der Ueberzeugung, daß folches wirflich der Fall fein müffe, und diefe 
Bahn nicht nur die Einbringung des bereits darauf verwendeten und feit 
mehreren Jahren todt liegenden Kapitals von 950000 fl., ſondern auch ein 
angemeffenes Erträgniß der ferneren Baufoften bei ihrer Bollendung erwar- 
ten laffe. 

Die Bahntrace nach Bruck a. d. Leytha durchfchneidet, von Wien aus, 

den ganzen norböftlichen Theil des Kreifes Unter-Wienerwald bis an die 
Grenzen des Wiefelburger-Romitates. Drei Chauffeen: die große Poftftraße 
nah Hainburg, die Straße über Schwechat nad Brud, und über Wiefelburg 
nah Raab, und jene über Lanzendorf und Himberg nah Mannersporf an 
dag Leythagebirge, fallen in den Rayon diefer Bahnlinie. Der ganze Theil 
des Kreifes, durch welchen fie zieht, ift bedeckt mit induftriellen, zum Theil 
höchſt großartigen Etabliffements, wie feine andere Gegend der Monarchie. 
Metallwaarenfabrifen, Spinnereien, Webereien, Druckereien, Papierfabrifen 
u. f. w. entwideln, dicht an einander gereist, auf diefem Boden ihre Thä— 
tigfeit in einer Bewegung von mehr als 250000 gewerbfleißigen Menfchen, 
und unterhalten von jedem Drte aus einen lebhaften, während bes ganzen 
Jahres gleihförmigen Berfehr mit der Reſidenz. 
Aus dem Kaifer- Steinbruche, nächſt der Bahntrace bei Brud, fo wie 
aus den Brüchen von Goyß, Winden und Braitenbrunn, nähft dem Neu- 
ſiedler See, geben in unerfchöpflihen Maffen die Steinmaterialien für alle 
Neubauten nah Wien. 
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Zwei Städte, Brud a. d. Leytha und Hainburg, elf der größten 
Märkte mit einer Bevölkerung von mehr als 25000 Menfhen, zahlreiche, 
zum Theil fehr große und wohlhabende Dörfer? meift mit nahe an oder über 
1000 Seelen, enthält der Landſtrich, in deſſen Bereich die Bahnlinie führt. 
Die Wallfahrtsorte in Brud, Schwadorf und Maria Lanzendorf (in welch' 
letzterem man an großen Bettagen mehr als 10000 Menſchen zählte), das 
einſt berühmte und gegenwärtig wieder häufig beſuchte Heilbad in Deutſch— 
Altenburg, der wert ausgedehnte gräflih Harrachſche Park in Brud, endlich 
ber blos eine Stunde von letzterem Orte entfernt liegende Neuſiedler See, 
— find ebenfalls Momente, welche bei Berechnung der Frequenz diefer Bahn 
nicht außer Acht gelaffen werden mögen. 

Alles bisher Erwähnte ift indeffen nur bezüglich auf den Kreis Unter- 
Wienerwald; dadurch aber, daß der ganze Handelsverfehr zwifchen Wien, der 
fehr volfreichen Umgebung des Neuſiedler See's und dem fo unendlich wich- 
tigen Wiefelburger Komitate, diefer Kornfammer Defterreichs, auf die Eifen- 
bahn gezogen werben wird, tritt diefelbe in den Bereich der wichtigften 
Beachtung. 

Seit Jahrhunderten hat der Getreide» und Produktenhandel aus dem 
Banat, dann aus dem Baeſer- und Stuhlweißenburger Komitate über Raab 
und MWiefelburg nah Brud, Wien, Baden u. f. w., feinen Zug auf dem 
rechten DonausÜfer genommen. Ein Berfehr in diefer Beziehung auf dem 
linken Ufer des Stromes iſt unnatürlih, und wird dafelbft nie erzwungen 
werden fünnen. Alle Einrichtungen in Raab und Wiefelburg, die unzähli- 
gen Getreivefammern und Magazine daſelbſt, um die Wintervorräthe auf: 
zunehmen, und eine Menge anderer Hülfsmittel beurfunden diefe uralte Rich- 
tung des Verkehrs. 

Auf dem rechten Donau-Ufer, in der Nähe der Bahnlinie von Brud 
a. d. Leytha bis Mödling, Liegen gegen 100 große Mahlmühlen, welche ver 
Hauptftadt ihren Mehlbedarf liefern. Wenn fih die Staatshbahn nach Ober— 
Defterreih und Baiern an die Gloggnitzer Linie anfchließt, fo kann uns auch 
dag dorthin beftimmte ungarifche Getreide nicht entgehen. 

Mit wie gegründetem Rechte fih unter den hier obwaltenden Umftänden 
eine äußerſt namhafte Perfonen- und Frachten- Frequenz auf der Bruder 
Bahn verbürgen Yaffe, beurfunden ferner die in diefem Punkte entfcheidenden 
Weg-Mauth-Einnahmen an den Barrieren der betreffenden Wiener Linien. 

Den gepflogenen Erhebungen gemäß war ber Pacht-Ertrag fchon im 3. 
1837, alfo lange vor Eröffnung der Gloggnitzer Bahn, folgender : 

1. An der Matzleinsdorfer- (Baden-Neuftädter-) Linie 11010 ff. 

2. 2 = Kavoritasfinie . o 2 2 ee . 6265 - 

3. = = St Mareer-Üine. » » 2 0 + 00. 0. 1521» 
Hieraus ergiebt fich, daß der Verkehr ver ungarischen Straße, welche bei der 
St. Marrer -Linie einmünbet, ſchon vor Eröffnung der Gloggnitzer Bahn 
größer war, als jener auf der Badener und Triefter Chauffee, obgleich bei 
Veßterer die vielen Fahrten in die Vergnügungsorte und die fehr zahlreichen 
Ziegeltransporte einbegriffen find. Aber auch die Frequenz der Favorita- 

Hefterr. Eiſenb. Fortſetzung. 9 
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Linie, d. H. der Himberger Straße, fällt in den Bereich der von ung pro. 
jeftirten Eifenbahn-Trace nah Bruck. St. Marı und Favorita zufammen 
ergaben im Jahre 1837 ein® Einnahme von 17786 fl., oder um 6776 fl. 
mehr als die Matzleinsdorfer Barriere, woraus folgt, daß der Verkehr nach 
Ungarn fih im Jahre 1837 um 61 Prozent größer darftellte als jener auf 
der Badener und Triefter Chauffee. Seit diefer Zeit ift aber die Mauth- 
Einnahme bei St. Marr auf 12000 fl. geftiegen. 

Der Schranfen in Brud a. d. Leytha wird im Durchſchnitt alle Tage 
son mehr als 2000 Pferden durchzogen und weiſet im Jahre 1844 einen 
Pachtſchilling von 19106 fl. aus. 

Beobachtungen zufolge beträgt die Bewegung auf der Bruder und Him- 
berger Straße zufammen über 600 Perfonen täglich, ohne Simmering, 
Schwechat, Fiihament u. |. w. zu berüdfichtigen. In Bruck felbft paffiren 
täglich von und nah Wien an 300 Perfonen. Es ift ein bei allen Eifen- 
bahnen bewährt gefundener Erfahrungsfag, daß in den Gegenden, welche fie 
berühren, der Verkehr in progreffiver Steigerung fich vermehrt und ausbehnt. 
Namentlih in dem bier in Rede ftehenden Falle dürfen wir ung auf die 
Thatfachen berufen, welche fih bei ver nur drei Meilen langen Flügelbahn 
nach Stocerau berausgeftellt hat. Als im Jahre 1838 die Ausführung die- 
fer Bahn zur Sprache fam, wiefen die damals gepflogenen Erhebungen eine 
tägliche Frequenz von beiläufig 400 Perfonen zwifchen Stoderau und Wien 
aus, Im vorigen Jahre zeigte fich, außer einem fortgefegten lebhaften Ver— 
fehre auf dem alten Wege, noch eine Frequenz von 328127, oder eine täg- 
liche Anzahl von 900 Perfonen und ein Frachtenverfehr von. 182779 Zent- 
ner pro Jahr auf der Eifenbahn. Die jeßige Verfonen - Frequenz beträgt 
alfo 24 Mal fo viel als die frühere, und wenn man diefe Erfahrung auf 
die Himberger und Bruder Linie anwendet, fo würde folgen, daß nah Voll— 
endung der Eifenbahn in diefer Richtung pro Jahr circa 500000 Berfonen 
fahren werben. 

Zum Vergleiche der Verfehrsverhältniffe der Stoderauer mit der Bruder 
Bahn dienen auh die Weg-Mauth-Einnahmen beider Orte. Bruck würde 
im beurigen Jahre bei der Gleichftellung mit der Stockerauer Mauthgebühr 
9553 fl. ertragen, während die Barriere in Stoderau, ungeachtet der Ein- 
münbung der zwei Prager Straßen über Znaim und Horn und der Straße 
von Krems, blos 4665 fl. abwirft. Der Verkehr in Brud allein ift 
alfo, diefer Thatſache zufolge, ſchon 24 Mal fo groß als jener in 
Stoderan. 

Beſonders lebhaft ift der Zug der Müller und Fruchthändler nach Wie- 
felburg und der Viehhändler nah Raab. Die Bruder Bahn wird fih in 
Verbindung mit den ungarischen Eilbauern ſetzen, und fo die Reiſenden von 
Ungarn auf die ſchnellſte Weiſe zu befördern im Stande fein. 

Wir können daher zuverfichtlich folgern, daß die jährliche Frequenz nach 
bergeftellter Bahn zwifchen Wien und Bruck (ohne alle Rüdficht einer Ver— 
fängerung nah Raab), fih auf 450000 Perfonen erheben werde. 
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Der Durkfihnittsfahrpreis. pro Perſon auf der drei Meilen langen 
Storferauer Bahn beträgt 26 kr., dürfte ſich alſo auf der fünf Meilen lan— 
gen Bruder Bahn auf 43 fr. ſtellen, wir wollen jedoch blos 36 Fr, an- 
nehmen; dieſes giebt zu obiger Perfonenzahl einen Brutto- Ertrag von 
270000 fl., over, nach Abzug von höchſtens 50 Prozent Regie-Spefen, eine 
reine Revenüe von 135000 fl., ohne Rüdfiht auf die Einnahmen für Neife- 
Gepäcke, Equipagen u. f. w. Gemäß des anliegenden Koften- Ueberfchlages 
ift zur Bollendung der Bahn von Wien nah Bruck a. d. Leytha ein Bau— 
Kapital von 2,260000 fl, erforberlih, wenn ein einfaches Geleife vorausge⸗ 
ſetzt wird. 

Hieraus folgt, daß ſich dieſes Kapital durch die Perſonen— 
Frequenz allein mit 6 Prozent verzinſen werde. 

Was den Frachtenverkehr auf der ungariſchen Straße anbelangt, ſo über— 
trifft derſelbe jenen aller andern Routen der Monarchie. Schon im Jahre 
1836 paſſirten die St. Marxer Linie 1,549844 Zentner, und die Favorita— 
Linie 581031 Zentner, alfo beide zufammen 2,130875 Jentner, blos an Ver— 
zehrungsfteuer - Artifeln; hierunter ift die fehr bedeutende Aus- und Durd- 
fuhr nicht begriffen. 

Nach den Mittheilungen des Löblihen Magiftrats der Königlichen Frei- 
ftadt Raab werden von den dort anfäffigen Schiffern auf der Donau 
alle Jahre zugeführt und entweder zu Waſſer oder zu Lande über Wiefel- 

“burg und Brud nah Defterreih transportirt: 
Weizen . . 1,400000 Preßburger ren 
Halbfruht . 180000 — 
Kon ... 85000 
Hafer. . . 2460000 
Kufuruß . . 380000 


ee 
h 


Geafe . . 50000 = Der 
Dee 4% 70000 = A 
Hülfenfrüchte 14000 P - 
Kübfaamen . 90000 = e 


Summa 4,429000 Metzen. 

Außerdem treffen noch jährlich 300 fremde Fruchtichiffe in Raab einz 
ferner fommen im Verfehre nach Wien vor: beiläufig 200000 Zentner Wolfe, 
Federn, Knoppern, Del, Weinftein, Pottafche, Horn, Leder 2c., dann 80000 
fette und 60000 magere Schweine und 10000 Schafe. 

Auf dem Getreidemarfte in Wien werben jährlich 450000 Meten, auf 
jenem in Mödling über 21000, in Baden über 13000 Metzen ungarifcher 
Körner verfauft, worunter natürlich die noch viel bedeutendern Quan— 
titäten nicht begriffen find, die von den Müllern, Gaftwirthen und Ge— 
treivehändlern direft bezogen werden. Die zum Ziegeltransporte von In— 
zersbprf verwendeten Pferde und die Fruchthändler dafelbft brauchen jährlich 
allein über 60000 Meten ungarifchen Hafer. 

Der Frachtlohn auf der Chauffee beträgt im Mittel 2 fr. pro Zentner 
und Meile. Wenn wir auf der 5 Meilen langen Eifenbahn von Brud nad 
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Wien blos 6 kr. pro Zentner annehmen, fo unterliegt es feinem Zweifel, dab 
diefe Bahn auch auf einen namhaften Frachtentransport zu rechnen habe. 
Nach dem Antrage des loͤbl. Bruder Magiftrars kommt der Bahnhof auf 
dem ftädtifchen Gebiete jenfeit der Leytha, nämlich außer der Zoll: 
linie, zu etabliren; hier werden die ungarifhen Vekturanten, von dem 
Grenzverfahren befreit, jedenfalls vorziehen, blos in Ungarn naͤchſt ihren 
Wohnfigen zu fuhrwerken, als die Zoll-Linie zu uͤberſchreiten und ſich in’s 
koftfpieligere Defterreich zu begeben. 

Es kann nicht leicht eine beſſere Grenzſituation gefunden werden, da ſich 
auf diefem Punkte nebft der Wiefelburger Hauptftraße alle Wege des frucht; 
baren Haidebodens vom Neufiedlerfee konzentriven. Mit Grund fann man 
fchließen, daß nächft dem Bahnhofe in Bruck großartige Fruchtmagazine und 
eigene Märkte entftehen dürften, auf welchen die oͤſterreichiſchen Konfumenten 
der ungarifchen Produfte ihre Einkäufe und die Verladungen im Wege der 
Bahn feldft zu beforgen im Stande fein werden, anftatt, wie jet, die Ge: 
fchäfte nach dubidfen Muftern machen und fidy der Gefahr der VBerfälihun: 
gen ausfeßen zu müflen. N 

Die nur drei Meilen lange Stocferauer Bahn transportirte im vorigen 
Jahre 182779 Zentner und erzielte dabei eine Einnahme von 12994 fl. 20 kr., 
oder At fr. pro Zentner, nad) welcher Berechnung in der Anwendung auf die 
5 Meilen lange Bruder Bahn 7 fr. entfielen. Wir wollen jedoch nur 6 fr. 
Bahn⸗Frachtlohn veranfchlagen, und anftatt des beftehenden Frachtenverkehrs ® 
von mehr als 24 Millionen Zentner jährlich blos 600000 Zentner mit 60000 fl. 
Brutto:, oder 30000 fl. Netto-Einnahme für die Eifenbahn berechnen, indem 
wie nur jene Quantitäten berüdfichtigen, welche direkt für Wien und meh: 
tere Stationen der Ölgganiger Bahn zur Verladung fommen werden. 

Hiernach iſt das zu erwartende Nefultat der Bruder Bahn eine Revenuͤe 
von 165000 fl. pro Jahr, oder 7,3 Prozent des noch zu verwendenden Bau: 
fonds von 2,260000 fl. Wird dagegen die im Jahre 1840 von der Raaber 
Bahn verausgabte und ſchon als verloren betrachtete Summe von 950000 fl. 
in Anfchlag gebracht, fo ergiebt ſich als Sefammt:Baufapital 3,210000 fl., 
wofür das Erträgniß noch immer mehr als 5 Prozent ausmacht, ftets ohne 
Kückficht auf eine Verlängerung nad) Raab. 

Die Wien:Gloggniker Eifenbahn: Gefellfhaft gewinnt 
alfo durd die Beendigung Des angefangenen Baues ber 
Bruder Bahn und refp. durd eine Auslage von blos 2,260000 fl. 
ein Kapital von 950000 fl., und hat nicht mehr nöthig, daffelbe 
wie bisher aus den Erträgniffen der Öloggniger Bahn ver: 
zinfen und diefe um 3 ‘Prozent ſchmaͤlern zu muͤſſen. 

In Ruͤckſicht aller dieſer angefuͤhrten Vortheile und Beweggruͤnde hoffen 
wir mit Zuverſicht, die verehrte General-Verſammlung werde bezüglich der 
ſchnellen Ausführung der Bruder Bahn den Abfichten Sr. Majeftät ent: 
ſprechen, Allerhöchft deren Weisheit und (andesväterliche Sorge in der ung 
wiederholt gnädigft ertheilten Konzeifion das anerkannte Bedürfniß einer när 
hern Verbindung der durch Handelsverkehr und Sefchäftsthätigkeit fo vortreten: 
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dem nordweftlichen Gebietstheile des gefegneten Königreihs Ungarn mit dem 
Kreife Unter: und Dbers Wienerwald und mit Ober; Defterreich im Auge hatte. 
Wir eröffnen damit dem Jandestheile des rechten Donau :UÜfers ein neues, 
ausgebreitetes, laͤngſt gewuͤnſchtes Mittel zum Umfchwunge und zur Entwik 
felung des Verkehrs, verbinden die eigenen Intereſſen unjerer Gefellichaft 
mit dem Wohle und Segen einer zahlreihen und achtbaren Bevölkerung, 
und fehen uns durch eine Auslage von blos 2,260000 fl. in den erfreufichen 
Stand gefeßt, einen foftipieligen Theil unferer Unternehmung, mweldyer unter 
den früheren, fo bedrohlichen Umftänden, die uns zu deſſen Siftirung bes 
ftimmten, die Quelle eines fchmerzlihen und fühlbaren Verluftes zu werden 
ſchien, gegenwärtig unter den günftigften Verhältniffen wieder aufzunehmen, 
feiner Vollendung zuzuführen und fruchtbringend zu machen; endlich die Re: 
fivenz von dem Anblicke unvollenderer Bauten zu befreien, welche in dem 
Zeitalter der Eifenbahnen um fo auffallender erjcheinen, und bei der gegen: 
wärtigen Entwicelung diefes Induſtriezweiges in ihrem ferneren Beftande 
nicht mehr entjchuldigt werden könnten. “ 


Seitenbahn von Mödling nach Larenburg. 

„Der Mödlinger Bahnhof wurde mit befonderer Ruͤckſicht auf die Ein: 
mündung der Larenburger Seitenbahn angelegt, ferner ein Theil des run. 
des für die legtere eingelöft und ein Stück des Dammes hergeftellt. 

Die im Jahre 1841 eingerretene Krifis in der Handelswelt brachte auch 
diefe Unternehmung zum Stillftande. 

Der Markt Laxenburg mit. den zunäcft gelegenen Drtichaften Achau, 
Biedermannsdorf und Minkendorf zählen zufammen zwar nur 3300 Einwoh: 
ner, allein das kaiferliche Luſtſchloß und der weltberühmte Park von Laren- 
burg mit allen feinen Sehenswuͤrdigkeiten bieten für die Bewohner der nahe 
gelegenen Refidenz und für alle Fremden einen foldyen Reiz, daß Larenburg 
zu einem fehr zahlreich befuchten Vergnügungsorte geworden iſt. 

Nach genauen Erhebungen werden theils von Lohnkutſchern und Stell; 
Fuhr⸗-Inhabern, theils mit Sefellihaftswagen, Fiakern und Privat; Equipagen 
jährlich gegen 42000 ‘Perfonen von Wien nad Larenburg und zuriick beförs 
dert. Diefe Zahl fteigerte ſich bei günftiger Sommerwitterung und bei Ab: 
haltung mehrerer Hoffefte in früheren Jahren auch auf 60 bis 70000 Perfohen. 

Nachdem zwifhen Larenburg und Mödling keine ordentliche Fahrftraße 
befteht, fo waren wir nicht im Stande, eine zwecfmäßige Verbindung mit 
dem Mödlinger Stationsplaße zu erzielen, und es ift gewiß, daß die Glogg— 
nißer Bahn jest keine Paſſagiere nad) Larenburg befördert. 

Mir dürfen demnach annehmen, daß durd den Bau der Larenburger 
Linie wenigftens 50000 Perfonen mehr auf die Hauptbahn zwifchen Wien 
und Mödling gebracht werden, ohne die Verbindung zwifchen Laxenburg und 
Baden, Mödling, Brunn, Liefing ꝛc. in Anfchlag zu bringen. 

Der Fahrpreis mit dem Gejellihaftswagen auf der direkten Chauffee von 
Wien nad) Laxenburg beträgt 24 fr. 8.:M. pro Perfon, und wenn wir die: 
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fen niedrigen Betrag beibehalten, fo liefern 50000 Perſonen eine jährlihe 
Einnahme von 20000 fl. 

Die Auslagen für die Beförderung der Karenburger Paflagiere pro Bahn 
betreffen blos die 2400 Klafter lange Strede zwifchen Mödling und Laxen— 
burg, indem auf der Hauptbahn zwilhen Wien und Mödling ohnehin fo 
viele Trains gehen, daß es nicht nöthig erfcheinen wird, für Larenburg neue 
Lokomotive und Wagen anzufhaffen oder eigene Fahrten einzurichten; wir 
fönnen daher für die jährlichen Regiekoften hoͤchſtens 5000 fl. veranfchlagen, 
indem wir vorausfeßen, daß die Züge von Mödling nad) Laxenburg größten: 
theil8 mit den Reſervemaſchinen befördert werden. 

Es ergiebt fi) ſonach durdh den Bau der Laxenburger Flügelbahn ein 
jährliher Gewinn von mwenigftens 15000 fl., wogegen das Anlagefapital einer 
einfachen Bahn, gemäß des angefertigten Ueberfchlages, blos 142000 fl. beträgt. 

Unfere VBorausfeßungen in diefer Beziehung find keinesweges überfpannt; 
wir brauchen zum Beweiſe deifen blos die Perfonenfrequenz einiger weniger 
bedeutenden Drte der Sloggniker Bahn anzuführen, nämlich: 

Hetzendorf lieferte im vorigen — eine jaͤhrliche Frequenz fuͤr die 


Bahn von ..27774 Derfonen, 
Atzgersdorfßß. 28096 
Derchtoldsdorf . © 2 2 2 8 nn 36805 s 
BIRD. 28. ee ale N H 
Sumpolösfichen . . . 0. 44622 s 


Wir können vielmehr mit autem Grunde folgern, daß durch die bequeme 
Berbindung der Hauptftadt und des Eaiferlihen Luftfchloffes Schönbrunn mit 
Laxenburg diefer Ort wieder feine frühere Lebhaftigfeit erlangen und von den 
MWienern als ein neuer Sommer ; Aufenthalt benußt werden wird, wozu die 
dafelbft vorhandenen, gegenwärtig beinahe unbenußt ftehenden großartigen Ge; 
bäude beitragen dilrften, 

Seitenbahbn von Neuftadet bis an die ungarifche Grenze bei 
KRabelsdorf, in einer Länge von 2300 Klafter. 
(Dedenburger Linie.) 

„Es wurde bereits in der jechsten General-Verſammlung der P.T. Aktios 
näre der Sloggniger Bahn vom 29. Sanuar d. 5. erwähnt, daß fid in De 
denburg ein proviforifches Komite zur Ausführung des ungarifchen Theils der 
Dedenburg:Neuftädter Seitenbahn gebildet hat, und befchloffen, diefes Unter— 
nehmen auf alle mögliche Weife zu unterftügen. 

Inzwiſchen ift von diefem Komite das Baufapital der Dedenburger Bahn 
für Ungarn vollkommen gefichert worden. 

Se. Durchlaucht der Fürft Eſterhazy und der loͤbl. Dedenburger Magis 
firat haben die zur Bahn erforderlichen Grundſtuͤcke unentgeltlich zugefagt. 

Ferner wurde die unterzeichnete Direktion mittelft Zufchrift d. d. 2, Juni 
d. J. zur Erklärung aufgefordert: 

1. Daß mit dem Baubeginne des ungarifchen Bahntheiles auch die Strede 
von Meuftadt bis an die Grenze Ungarns von der Wien: Öloggniger 
Eifenbahngefeilfchaft in Angriff genommen und auf ihre alleinigen Ko- 
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ften in gleihem Zeitraume ausgeführt werde, fo daß die ganze Pinie 
von Dedenburg bis Neuſtadt unter Einem dem Berfehre geöffnet 
werden könne, 

2. Daß der Dedenburger Eifenbahngefellichaft der freie Anſchluß an die 
Sloganiger Bahn, ohne alle weiteren Bedingniſſe und Laſten, ge: 
ftattet werde. Ä 

Wir beantragen, daß die General-⸗Verſammlung am 30. Juli d. 5. dem 
fo eben genannten Begehren entfprehen wolle. 

Ueber die großen Bortheile, welche der Sloggniger Bahn durch den An: 
fhluß der Dedenburger Unternehmung erwachſen werden, herrſcht im Pu: 
blikum eine entjchieden günftige Meinung, welde auch volltommen gegründet 
erfcheint. 

Nachdem es indeilen für die Aktionäre wichtig fein dürfte, binfichtlich 
der Verkehrsverhäftniffe einige nähere Nachweiſungen zu erhalten, jo wollen 
wir diefelben hiermit veröffentlichen. 

Die Flügelbahn von Dedenburg nah Meuftadt hat den Zweck, nicht nur 
die Frequenz zwiſchen diefen beiden Städten zu befördern, fondern hauptjäd): 
(ich den bedeutenden Verkehr zwiihen Dedenburg und Wien, welcher gegen: 
waͤrtig noch auf der direften Straße über Wimpaſſing Statt findet, auf die 
Sloggniser Bahn zu leiten und die Stadt Dedenburg zum Stapelplatz des 
weftlichen Theiles von Ungarn zu erheben. 

Seit Eröffnung der Bahn zwiſchen Neuftadt und Wien hat zwar ein 
bedeutender Theil der Dedenburger Paſſagiere die Wiener Chauffee verlaffen 
und fi) der Bahn bedient; allein der periodenweife oft fehr ſchlechte Zuftand 
der 5 Meilen langen DedenburgMeuftädter Straße und das langfame Fuhr: 
wert der Lohnkutſcher treten einer größeren Belebung diefes Verkehrs hem— 
mend entgegen. Ungeachtet diefer Hinderniffe wurde erreicht, daß im vori— 
gen Jahre bei den Eijenbahnftationen Neuftadt und Therefienfeld (deren Fre 
quenz zufammen 167299 Perfonen betrug) beiläufig 50000 Paflagiere von 
der Dedenburger Straße, von Mattersdorf und den anderen nahe liegenden 
ungarifhen Ortſchaften befördert worden find. 

Wenn man nun berechnet, daß nad) vollendeter Herftellung der Bahn 
nad) Oedenburg aud alle jene Reifenden, welche jegt noch auf der Miener 
Chauffee fahren, auf die Bahn übergehen werden, wenn man erwägt, daß 
der Verkehr von Eifenftadt ebenfalls der Bahn zufallen, und daß jener von 
Steinamanger, Güns und der ganzen fo außerordentlic ftark bevölferten und 
handeltreibenden Gegend des weftlihen Ungarns fih der Bahn anichließen 
wird, jo ift mit voller Sicherheit auf eine Vermehrung der Frequenz in Neu: 
fladt und Wien von wenigftens 60000 Perfonen pro Sjahr zu hoffen, die, 
blos zum Preife der dritten Klaffe berechnet, der Öloggniger Bahn eine 
Mehr;Einnahme von 60000 fl. liefern werden, ohne daß befondere Auslagen 
erwuͤchſen, indem die bisherigen Trains auslangen dürften. 

Dedendburg, eine der bedeutendften KHandelsftädte Ungarns, hat allein 
15000 Einwohner. Die Population des Dedenburger, Eifendurger und Zaa— 
lander Komitates, welche mit der Bahn verbunden werden und mit Wien in 
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(ebhafter Verbindung ftehen, beträgt gegen 750000 Menfchen, worunter 60000 
Adelige. 

Schon gegenwärtig werden die reizenden Gegenden beim Poͤtſchinger 
Sauerbrunnen, von Fordtenftein und der Rofalias Kapelle, befonders aber 
Eifenftadt, als berühmter Wallfahrtsort und wegen der prachtvollen fürftlich 
Efterhazyfchen Garten: Anlagen, in den Sommermonaten von den Bewoh: 
nern der Nefidenz und von Meuftadt, troß der fchlechten Landwege, fehr ſtark 
befucht. Die Ausflüge dahin müffen ſich bei Benugung der Eifenbahn uns 
bezweifelt vervielfältigen. 

Endlich fteht ein bedeutender Befuh aus Ungarn für die Heilbäder von 
Voͤslau und Baden zu erwarten, da fchon gegenwärtig viele Bewohner von 
Dedenburg, Guͤns u. f. w. fi derfelben bedienen. 

Die Annahme einer Frequenzvermehrung von blos 60000 Perfonen pro 
Jahr in der Station Neuftade und Wien dürfte aus allen diefen Gründen 
viel zu gering fein. 

Dei dem Frachtentransporte fommt, mie bemerkt, nicht nur jener der 
Oedenburg⸗Neuſtaͤdter, fondern auch jener der Dedendburg: Wiener Straße in 
Erwägung zu ziehen. 

Der erftere befteht in der Richtung nad) Neuſtadt größtentheils aus Ge: 
treide, indem Meuftadt und die Umgebung einerfeits bis Baden, andererfeits 
bis Sloggnig, Reichenau und DObersSteyermark hauptfächlih vom Dedenbur: 
ger Markte aus verfehen werden. 

Auf den Wochenmärkten in Dedenburg kommen jährlich 305000 Megen 
Körner, auf jenem in Neuſtadt durchſchnittlich 135000 Megen ungarifcher 
Früchte zum Verkauf; ein Theil davon wird ſchon jeßt auf der Gloggnitzer 
Dahn transportirt, und es iſt auf eine bedeutende Öetreideverführung nad) 
Herftellung der Dedenburger Bahn zu hoffen. 

Wegen Waffermangel an den Dedenburger Mühlen müffen von den dor: 
tigen Bäckermeiftern und von der Buͤrgerſchaft jährlicy gegen 40000 Megen 
Öerreide zur Vermahlung nach Defterrrih geführt und von dort ald Mehl 
nach Ungarn zurück transportirt werden. 

Die ungarifhen Vekturanten nehmen als Ruͤckladung von Neuſtadt ge: 
mwöhnlih Bau: und Schniteholz und Kalk, da die Gegend bis Dedenburg und 
weiter daran Mangel leidet. Es ift erhoben worden, daß alle Jahre 4500 
Fuhren Bau- und Schnittholz und mehr als 20000 Megen Kalt von Neus 
ftadt nach Dedenburg verfrachtet werden. 

Die mächtigen Gruben am Brennberge bei Dedenburg und an der Bahn: 
trace bei Neudoͤrfl liefern jährlich über 200000 Zentner Steinfohlen, die jeßt 
per Achſe zum Kanale bei Poͤtſching und von da auf demfelben über Neu: 
ſtadt nach Wien und zu den vor Wien liegenden Ziegelöfen verführt werden. 
Auf diefen Transport hat feiner Zeit die Bahn von Dedendburg nad Wien 
ganz ſicher zu rechnen. 

Das Gebirge von Schauerleithen über Brennberg bis gegen Neckenmarkt ent: 
hält eine fehr große Anzahl bereits aufgedeckter Steinfohlenlager, die nur des 
Zuftandefommens feiner Eiſenbahn bedürfen, um ausgebeutet zu werden. 


er 
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Diefer Eifenbahn jcheint es Überhaupt vorbehalten zu fein, den größten Theil 
des Steinkohlenbedarfs für die ausgedehnten Ziegelöfen bei Baden, Gun: 
tramsdorf, Neudorf, Brunn und am Wienerberge zu liefern, und dadurch den 
Drennholzverbraucd zur Erzeugung diefes Baumateriales immer entbehrlicher 
zu machen. 

Auch die mächtigen Torflager, welche bei Efterhaz unterhalb Dedenburg 
fich befinden, werden durch die Bahn erft größere Wichtigkeit erlangen. 

Auf dem großen Viehmarkte in Dedenburg erfcheinen alle Jahre gegen 

110000 Stuͤck Schweine, 

24000 s Schafe 

4000 : Kälber und niehr als 
500 : Pferde. 

Hierunter ift jenes Borftenvieh nicht begriffen, welches, ohne auf dem Markte 
aufgeftellt zu werden, blos durch Dedenburg getrieben wird. Nach amtlichen 
Angaben gingen in der legten Zeit jährlicy circa 182000 Stuͤck Schweine von 
Dedenburg, und zwar 3 direft nach Wien und 4 nad Neuftadt, Baden ıc, 

Da der Trieb der fetten Schweine auf der Straße von Dedenburg nad) 
Wien 9 Tage und der der mageren 4 Tage dauert und fehr koſtſpielig ift, 
fo fehen fämmtlihe Viehhaͤndler der Herftellung der Bahn mit Berlangen 
entgegen. 

Im Durchſchnitte fahren wöchentlich 15 Hühnerkrämerwagen durd "De: 
denburg nad Wien, dies giebt jährlich 780 folhe Wagen, ungerechnet jener 
Duantität, welde von den anderen Drtfchaften der Dedenburger Bahnlinie 
nach Neuftadt, Baden ıc. kommt und die ebenfalls 200 Wagen ausmachen kann. 

Der äußerft fruchtbare, mit edlen Bäumen bepflanzte Hoden bei Rohr; 
bach, Marz, Forchtenau, Wiefen ꝛc. liefert jährlich gegen 20000 Megen Obſt 
für Neuftadt, Baden und Wien. 

An Kaufmannsguͤtern gehen ungefähr 200000 Zentner jährlich von Deden; 
burg nad Wien, 56000 Zentner nad) Neuftadt und 60000 Zentner rerour 
nad) Dedenburg; die erfteren wollen wir jedoch unberüdfichtigt laffen, da es 
größtentheild Triefter Güter find, die in der Folge ihren Zug wahrſcheinlich 
über die Steyermärtifche Staatsbahn nehmen werden. 

In dem befannten Sandfteindruhe zu Margarethen nächft der Deden; 
burger Bahntrace, beträgt die jährliche Erzeugung an Material für die Bau: 
ten der Mefidenzftadt Wien und deren Umgebung weit über 80000 Zentner. 

An anderweitigen Produkten werden von Dedendburg nad) Wien jähr: 
lid) verfrachtet: 

Knoppern, beiläufig >» > = + 60000 Zentner, 
Pottafche . 2 2... MO 5 
DB ee Re OO s 
Schafwole . » ©. 2 2 0 0. 30000 5 
Honig und Wahd . » . +. WO  : 
Hoden . . . . 14000 — 
Branntwein, Del, Häute, Barbetrau | 

Federn, Klauen, Weinftein ıc. . . 34000 
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Der Frachtenverkehr auf den Straßenzügen zwiſchen Dedenburg, Wien 
und Wiener Neuftadt beläuft fih nad einem fünfjährigen Durdfchnitte und 
amtlichen Erhebungen, incl. der Speditionsgüter und des Viehes, auf 1,910000 
Zentner im Sabre, 

"Wir wollen aber, um volltommen ficher zu gehen, annehmen, daß blos 
500000 Zentner von der Dedenburger Bahn auf die Öloggniger Linie ge 
bracht und daß nach Abfchlag der Negiefpefen für die 7 Meilen lange Bahn 
von der ungarischen Grenze bis Wien fein größerer reiner Nußen als 4 kr. 
pro Zentner, oder im Ganzen 33000 fl. KM. erreicht werden kann. 

Der Anſchluß der Dedenburger Bahn bringt nad) diefer Annahme für 
die Sloggniger Unternehmung folgenden jährlichen Gewinn: 

1. Aus der Vermehrung der Perfonenfrequenz . 60000 fl. 
9, Pe s des Frachtentransports_ 33000 33000 ⸗ 
Zufammen 93000 fl. 

Da nun als Baufapital der Seitenbahn von Neuftadt bis zur ungaris 
ſchen Grenze bei Katzelsdorf nach der vorliegenden Berechnung blos 252000 fl. 
KM. erfordert wird, fo leuchtet von felbft der außerordentlihe Nusen 
diefer Seitenbahn ein, und es gereicht der gefertigten Direktion zum befons 
deren Vergnuͤgen, den Zeitpunkt fo bald verwirklicht zu fehen, wo die ſchon 
im Jahre 1837 beftrittenen VBorauslagen für die Tracirung der Dedenburger 
Dahn, und alle im Jahre 1841 mit Ruͤckſicht auf die zu erwartenden Ger 
treides, Vieh: und Steinfohlen: Transporte verwendeten Mehrkoften bei der 
"Anlage der Bahnhöfe zu Wiener Neuftadt, Meidling und Masleinsdorf auf 
eine fo genügende Weiſe nußbringend gemacht werden.” 


Berbindungsbahn zum Glacis und K. 8. Hauptzollamte 

in Wien. 

„Schon in dem urfpränglichen Projekte der Wien: Gloggnig Eifenbahn 
vom Sahre 1837 war die Ausdehnung diefer Unternehmung bis zum K. K. 
Hauptzollamte und Glacis nähft dem Stubenthore enthalten. Wir ver: 
mochten aber damals nicht die Genehmigung der hohen Behörden zu ermwir; 
fen, fondern wurden im Gegentheile beauftragt: die Bahn vor der Verzeh— 
rungsfteuerlinie Wien’s beginnen zu laffen. 

Diefer Weiſung gemäß fanden wir ung bewogen, ungeachtet der bedeutenden 
Mehr: Ausgaben den Hauptftationsplaß fozufituiren, daß bei dem Eintreten güns 
ftigerer Verhältniffe eine Verlängerung der Bahn bis an das Glacis und zu 
dem 8. 8. Hauptzollamte jeder Zeit vorgenommen werden koͤnnte. Die 
Trace diefer Verlängerung überfchreitet nächft dem K. K. Belvedere den fir 
niengraben, zieht am Rande des K. K. botanischen Gartens und längs des 
Miener-Neuftädter Schifffahrtstanals, in faft gerader Richtung bis zu dem 
Glacis beim Stubenthore und mittelft einer Seitenbrandhe zum K. R. Haupt: 
Zollamte, von wo auch eine Verbindung mit der Kaifer-Ferdinande:Nordbahn 
zu erwarten fteht. 

Die Länge der Strecke von dem jetzigen Bahnhofe bis zum Glacis, wor 
felbft der Auffisplas für Perfonen angelegt werden foll, beträgt 1380 Klafter. 
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Hierdurch wird der eigentliche Anfangspunft der Bahn ganz in die Nähe der 
Stadt, des Stubenthors und des fo lebhaft befuchten Waſſerglacis vor dem 
Karolinenthore gerädt. Die Diftanz von dem Mittelpunfte der innern 
Stadt (nämlih vom Stephansplage) bis zur neuen Station verkürzt fich 
dann auf 300 Klafter, wogegen unfer Bahnhof in der Richtung der Favorita: 
und Kärnthnerftraße 1650 Klafter oder 5mal fo weit entfernt ift. Die Sei: 
tenlinie zu dem Hauptzollamte, welche ausichließlih für den Transport der 
Güter zu dienen hat, ift 460 Klafter lang. 

Für den Dau felbft bieten beide Linien keine befonderen Schwierigkeiten 
dar. Es find nur zwei Eleine Gebäude abzubrechen und blos wenige, nicht 
foftipielige Gründe einzuldfen; die Linie trifft faft durchaus ebenen Boden 
und hat nur drei ſtark befahrene Straßen und die Wien zu überfegen. 
Sämmtliche intervenirende Behörden, welche der zu diefem Zwede im 
Sommer 1842 abgehaltenen Lokal» Kommiffion beiwohnten, flimmten diefer 
Anſicht bei. \ 

Es ift feinem Zweifel unterworfen, daß die Verbindung mit der innern 
Stadt fih immer dringender darftellen wird. 

Sn der oben befchriebenen Richtung werden die Baufoften zufolge des 
Veberfchlages die Summe von 326000 fl. K-M., incl. der Wagen, betragen. 

Gegenwärtig beträgt die Omnibustare für eine Perfon im Sommer 6 fr., 
im Winter 8 fr. K⸗M. Nehmen wir für die Stadtbahn im Durchfchnitte 
nur 5 fr. 8.:M. an, fo refultire in Bezug auf eine Frequenz; von 400000 
PDerfonen eine Brutto » Einnahme von 33000 fl., oder, nad Abichlag von 6 
Prozent Regiefpefen für den Pferdetransport, einen Neinertrag von 13000 fl. 

Für die Gepädsbeförderung dürfte eine Metto-Einnahme von wenigftens 
2000 fl. angenommen werden. 

Der Gütertransport vom Bahnhofe zu dem 8. K. Hauptzollamte mit 
gewöhnlichen Fuhrmannswagen beträgt ſchon dermalen in einem Jahre gegen 
400000 Zentner. Nah Eröffnung der Steyermärfifhen Staatsbahn muß 
ein weiterer Theil Zollamtsgäter von der Chauſſee auf die Bahn uͤbergehen 
und das genannte Quantum wird ſich menigftens auf 600000 Zentner pro 
Jahr erhöhen, wofür an Frachtlohn, nach dem jeßigen Preife von 24 fr. pro 
Zentner, zufammen 22500 fl. entfallen. 

Auf der Stadtbahn wird der Pferdetransport höchftens 14 fr. pro Zent: 
ner foften. Es erübrigt alfo bei der Verführung von 600000 Zentner Fracht, 
a1 fr., ein Nußen von 10000 fl. 

Nach diefen Berehnungen ergiebt fih für die Stadtbahn in Summa 
ein reines jährliches Erträgniß von 28000 fl.’ 

Nach Erftattung diefes Berichtes befchloß die General:Berfammlung: 

1. Der Regierung den Dank der Gefellfhaft für die Ertheilung der Kon: 
zeflion zu den drei Zweigbahnen nah Bruck an der Leytha (Naaber 
Linie), nach) Laxenburg und nad) Kagelsdorf (Dedenburger Linie), aus: 
zudrücken; 


2. noch im Sabre 1844 die nöthigen Einleitungen zum Bau diefer Bahn: 
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an 


ſtrecken zu treffen, um denfelben im nächften Frühjahre beginnen und 
in (ängftens drei jahren vollenden zu können: 

um die Bewilligung zur Anlage einer Verbindungsbahn vom Wiener 
Hauptitationsplage zum Glacis und Hauptzollamte hoͤchſten Orts ein; 
zufommen, und nad erlangter Genehmigung diefe Bahn ebenfalls 
auszuführen; endlich 

zur Deckung des erforderlichen Geld + Aufwandes eine Anleihe von 4 
Millionen Gulden K.M. zu emittiren und davon nach Erforderniß 
Gebrauch zu machen. Baron Sina erklärte fi gegen die Verſamm— 
(ung bereit, die noͤthigen Vorſchuͤſſe für den Bau zu leiften und die 
etwa nicht abgejegten ‘Partiale des Anlehens für Rechnung feines 
Haufes nehmen zu wollen. 


Sn Bezug auf den letzteren Punkt (Aufbringung des für das Unter: 
nehmen erforderlichen Kapitals von 4 Mill. fl. KM.) wurde jedody in der 
am 29. Januar 1845 zu Wien gehaltenen General; VBerfammlung einftims 
mig folgender Beſchluß gefaßt: 

„1- 


daß fugleich für 15 Mill. fl. 5prozentige Schuldicheine emittirt und 
daß die Obligationen in Stücen von 1000 fl., 500 und 100 fl. aus: 
geftellt werden follten; 


2, daß es jedem Aktienbefiger freigeftelle bleibe, die auf eine Aktie ent: 


a, 


fallende Summe von 60 fl. diefes Anlehens gegen baaren Erlag in 
dem von der Direktion zu beftimmenden Termine zu beziehen; 
daß für Beträge unter 100 fl. mit 5 Prozent verzinslihe Interims— 
fcheine ausgegeben werden, deren 5 jeder Zeit gegen 3 Stück Obliga- 
tionen, & 100 fl. 8:M., umgetauſcht werden können; 
daß die Zinskoupons am 1. Februar und 1. Auguft jeden Jahres ver; 
fallen ; 
daß der weitere Bedarf von 23 Millionen für den Bau der drei Zweigs 
bahnen dur eine ———— on nach folgenden Beſtimmungen her: 
beigefchafft werde: 
Auf jede der bereits emittirten 25000 Aktien find 100 fl. K. M. bin 
nen 2 Sjahren in halbjährigen Terminen, die mit jenen der Zinsbe— 
hebung der Aktien zufammenzutreffen hätten, nacyzuzahlen, und zwar 
ſo, daß die 
I. Rate am 1, Auguft 1845 mit 25 fl. 
I. s ss 1.Februar 1346 :s 3 + 
I. ; : 41. Auguft 1346 25 : 
IV. ⸗1. Februar 1847: 5 : 
zu erlegen fein wird. 
Die Einzahlungstermine find flatutengemäß in gehöriger Zeit durch 
die Wiener Zeitung befannt zu machen. 
Die Unterlaffung der Einzahlung der erften oder einer der weiteren 
Raten zieht im erften Falle den Verluſt des Anfpruches auf eine 
neue + (refp. +) Aktie, und in fpäteren Fällen fowohl diefen Ber; 
luft, als jenen der früher geleifteten neuen Zuzahlungen nach fich. 
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d. Für diefe Zuzahlungen follen Bis zur Ausgabe der neuen Aktien pro 
rata 4 Prozent Zinfen am 1. Februar und 1. Auguft eines jeden 
Sjahres ausgezahlt werden. 

e. Diefe Zuzahlungen find proviforifh auf die alten Aktien abzuften: 
peln, und es ift höchften Orts das Anfuchen zu ftellen: man wolle 
dem Uebel, — daß die Aftien diefer Unternehmung auf 500 fl. K. M. 
lauten und nur 400 fl. LM. gelten (wodurd die Unwiſſenheit ge: 
mißbraucht werden kann), — dadurd abhelfen, daß nad) vollftändig 

—  geleifteter Zuzahlung von 100 fl. KM. diefe Aktien wieder auf die 

urſprünglich präliminirte Höhe von 500 fl. geftellt werden. 

f. Daß die abgegebene Erklärung des Herren Georg Baron von Sina: 
die Gelder jeder Zeit zu 5 Prozent vorzufchießen, fo wie alle 5pro— 
zentigen Partial- Obligationen zu übernehmen. welche von den Aktien: 
Defisern von den zu emittirenden Obligationen nicht genommen 
würden, — dann auch die Zuzahlungen flatt jener Aktionäre zu lei: 
ften, die mit der erften oder den folgenden Raten in Ruͤckſtand blei: 
ben, endlid in die Rechte und Anfprüche auf die Partial; Obligas 
tionen, fo wie auf die neuen Aktien an die Stelle der faumfeligen 
Aktionäre zu treten, — angenommen werde, 

g. Sonach bleibt jedem Aktionär unbenommen, ob er die Zuzahlungen 
in dem beftimmten Termine leiften, feine Anfprüce ſichern oder auf: 
geben will. 

h, Soll ferner jedem Aktionäre freiftehen, die Raten früher oder auf 
Einmal gegen 4 Prozent Zinfengenuß zu entrichten, ’ 

Nachdem in der außerordentlichen Generals Berfammlung am 30. Juli 
1844 der Beſchluß gefaßt wurde, ſogleich die nöthigen DVoreinleitungen zu 
treffen, um den Bau der oben genannten Bahnen im Frühbjahre 1845 begin: 
nen zu fönnen, fo verfäumte die Direktion nichts, diefem Beſchluſſe zu ent: 
fprehen. Zu diefem Behufe wurde vor Allem ein techniſches Komité zur 
Derathichlagung und Entfcheidung Über alle, die neuen Bahnbauten betreffen: 
den Gegenftände gebildet, fodann wurden die ſchon vor 7 Jahren entwor: 
fenen Trace? Pläne einer nochmaligen genauen Reviſion unterzogen, um die 
feit fo langer Zeit im Eifenbahnmwefen gemachten Erfahrungen berücfichtigen 
zu können. Hierdurch ergab fih, daß durd) einige vorgenommene Berände: 
rungen in der Richtung und durch die Annahme eines etwas ftärkeren Ge— 
fälles bei der BahnsTrace nach Bruck fehr bedeutende Erdarbeiten und Kunft- 
bauten vermieden werden können, mwodurd die Einhaltung des Koften : An: 
fchlages um jo geficherter erfcheint. 

Auf gleihe Weife wurde bei der Laxenburger Flügelbahn und bei dem 
Bahntheile der Dedenburger Linie, von Neuftadt bis zur ungarischen Grenze 
bei Kaselsdorf, verfahren, und auch hierbei find einige wejentliche Erfparun- 
gen erzielt worden. 

Von den für den Bau der NMebenbahnen bereits bis zum Anfange des 
Sjahres 1845 abgefchloffenen Hauptkontraften erwähnen wir: 
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a. die Sicherftellung des nöthigen Rails-Quantums von 55000 Ztr. mit 
den inländifchen Eifenwerten der Herren Rofthorn und Diekmann und 
der Wolfsberger Eiſenwerks-Geſellſchaft, zum Preife von 9 fl. 52 fr. 
pro Zentner, loco Gratz, und.g fl. 57 fr. loco Brud a. d. Mur; 

b. den Vertrag für die erforderlichen 2000 Ztr. fchmiedeeifernen Chairs— 
Platten mit dem erft genannten Haufe, zu 12 fl. 48 fr. pro Zentner, 

loco Gratz; 

c. ein erneuertes Uebereinkommen über die Lieferung des eichenen Bahn: 
holzes zu den früheren Bedingungen, wodurd zugleich ein anhöngig 
gewefener Prozeß im gütlihen Wege beigelegt wurde; 

d. die Lieferung der Ziegel zur Vollendung des Wiener Bahnhofes. 

Der groͤßte Theil des noͤthigen Sandes und der erforderlichen Bruch— 
ſteine war noch von fräherher vorhanden, und der abgängige Bedarf wurde 
im Laufe des Winters auf der eigenen Bahn bezogen. Auch die anderen 
MaterialLieferungen und Bau⸗Arbeiten wurden fihher geftellt, und ftehen die 
bisher afkordirten Preiſe unter dem Weberfchlage. 

Zu erwähnen wäre noch, daß dur Kontrakt vom 6. Auguft 1844 der 
Betrieb der Staats-Eiſenbahn von Mürzzufchlag nad Gras von der Wien: 
Gloggnitz Gefellfchaft übernommen ift. 

Der Bau der einzelnen Bahnſtrecken begann, nachdem diefe verſchiede— 
nen Vorbereitungen beendet waren, und wurde fo thätig betrieben, daß die 
Dahn nad) Larenburg bereits am 28. September 1845 eröffnet werden konnte. 
Der Bahnhoftheil der Bruder Bahn in Wien wird im Wefentlichen Ende 
1845 vollendet. Auch auf der ungarifhen Seite wurde der Bau der Eifen: 
bahnlinie von Katzelsdorf nah Dedenburg (Fortfegung der Zweigbahn 
von Neuftadt nach Kagelsdorf) rüftig begonnen, und fteht gewiß zu erwarten, 
daß beide Bahnlinien, der Abficht gemäß, zu gleicher Zeit fertig hergeftellt werden. 

b. Ridhtung und Länge der Zweigbahnen. 

Die Linie von Wien nad) Bruck beginnt auf dem mit der Gloggnitz 
Eifenbahn gemeinfchaftlihen Bahnhofe zu Wien, überfchreitet in der Nähe 
von Mariaslangendorf einen ſchiffbaren Kanal, die von Himberg nah Manz 
nersdorf führende Chauffee und den Schwecha-Bach, erreicht akdann Him: 
berg, geht nahe bei Ebergafjing über den Fifhabah, berührt Trautmanns⸗ 
dorf, fo wie Sarasdorf, und endet bei Brud im Thale der Leitha. 

Die Länge diefer Bahnlinie beträgt . » . . . 5 Meilen; 
die der Zweigbahn von Mödling bis Larendug .— : 2400 Klafter; 
die der Bahn; Trace von Neuftadt bis an die un: 


garifche Grenze bei KRagelsdorf . . ».— : BW — 
Sämmtlihe Zweigbahnen werden mithin eine 
Länge von . ... ... 670900 — 


haben. 
Hierzu kommen aber noch fuͤr die Verbindungsbahn 
vom Wiener Bahnhofe bis zum Glacis und 
dem K. K. Hauptzollamte in Win. . — — 140 ; 
Im Ganzen alfo 6 Meilen 2540 Klafter. 


e. Anlage: und Einrihtungstoften. 
(Seite 126 und 178.) 


Der Haupt: Rehnungs-Abichluß der Anlagekoften vom Anfange des Baues 


bis 31. Dezember 1844 ftellte fi in den Hauptpofitionen wie folgt: 





| fr. 


Vebertrag der Baufoften vom Jahre 1843... 2 2 2 2 ne. — 


Im Jahre 1844. 


An Tracirungs-Konto für die drei Seitenbahnen nad ———— 


Bruck a. d. L. und Katzelsdoff.. 168328 
Altien-manirunge-Koute er 1501— 
Grund-Einlöfungs- und Entfhäpigungs-Ronte, ebenfallg für bie 
— drei Seitenbahnen . . » RE ER 6836/45 
nterbau⸗Kontd.. 14177|54 
Oberbau-Konto , . a Dr it LEE CW 26606133 
Bahn-Befriedigungs-Konto . a Pe 188/27 
Gebäude-Konto 16898 28 


Konto für Eifenbahnwagen zu zur Berführung der Materialien wäh. 













rend des Baues der Zweigbahnen 11136 
= Konto über Inftrumente, Berheuge‘, Gerärhfgaften. und in: 
richtungen . i — 42237 
Fahr⸗fundus· instruetus-Konto . ee 32336|32 
= BausRegiesKonto für die drei Zweigbahnen . RER er 3389152 
= Gentralbureau-Regie-Konto für die drei Zweigbahnen . br 641] 2 
= Dmnibud-Konte . . ’ 1000|— 
= 4 Yrozent Zinfen während der Bauzeit der drei Zweigbabnen j 2785130 
Zufammen | 9,812822]20 
. Hiervon ab: 
Für die von der Mafhinenfabrif vergüteten Nußhötzer . . . . . 6461/48 
Maſchinen-Fabriks-Gebäude- und Einrichtungs-Konto. 
Stand mit Ende November 1344...336646 fl.57 kr. 
Borfhüffe zum Fabrifsbetriebe und Werth der in 
Arbeit begriffenen und fertigen Mafchinen, 
Wagen ıc. bis Ende November 1844. .. 517923 = 27 = 
1,054570 fl. 24 fr. 
Hiervon ab: b 
Einnahme im Dezember, nah Abrechnung der 
Berriebe-Borihüfle - © > » 2 2 2... 7317.21 kr. _ 
— — 9772531 3 
An Wien-Gloggnig Eifenbahn-Aktien-Vorrathe-Konte . . . 105534|11 
= biverfem Zinfen-Konto für aufgenommene Borfchüffe 18384149 
- Dividenden- und Aktien-Zinfen-Konto . 213813]45 
= Bahn-Betriebe-Inventarium für das ai 1845, beftepend | in vor- 
rätbigen Materialien . . 2... —— 147102]36 
⸗ 5* Vorrath-Konto . . ur. Er er Se 17201|49 
= Affefuranz-Konto für Frachten 58215 
s Stantsbapn n⸗Pacht-⸗Konto für beim Betriebe verre hnete definitive 
BRBIBGER. ; 3 66 na . . 49551|41 





Kaſſen-Kontiiiti. a re 46549159 


M " Total-Summe | 11,382334]10 
oder 7,967634 Thlr, 
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Betriebsfonds und Einnahmen für die 8. 8. "Staats-Eifenbahn 168222] 1 
Gewinn: und Berluft-Konto 
Für die Beförderung von 1,057636 Perfonen und den Transport 
von 1,184664 Zentner Frachten, dann für diverfe Einnahmen 
906352 fl. 54 fr. 
Hiervon ab: Bahnbetriebe-Spefen . . . . 403447 = 46 = 
Bleibt ——— des Bahnbetriebes . . 502905 fl. Sr. 
Erträgniß der Mafchinenfabrif . . . . . 48313 = 14 = 


Bilanı der Einnahme. Ak. Ifr. 

Per AktiensKapitaleXontoe . 2 0 ae ee nenne. | 9,989800— 
- Tratten-Konto . . Fe Gr a 456606|53 

⸗ Unterfüigungsfonds-Konto u er BE ee ee 4891147 
Kautions-Konto . . Eee er ee 197441 

- Simon ©. Sina. . 163523155 


Totale Erträgniß im Jahre 184 . . . . . 551218 f.22 Er, 
Vebertrag vom Jahre 143°. 2 2 2.2.2 46096 = 31 = 597314153 


Zotal-Summe [11,382334|10 


Die Anlagekoften der Zweigbahnen find, wie folgt, .. 
Für die Bahnlinie von Wien bis Brud a. d. en . 3,210000 fl. K. M. 


Pa ; s Mödling bis Larenburg *. . . 142000 = 
FRE s :s Meuftadt bie Raselsdorf . .. 252000 ; 5 
: ; vom Dahnhofe zu Wien bis zum 


Slasis und zum K. K. Hauptzollamte in Wien . 326000 + 
3,930000 fl. F 
oder 2,751000 Thlr. preuß. Courant. 

Zur Deckung dieſes Geſammt-Aufwandes find von der am 29. Janliar 
1845 gehaltenen General Berfammlung, unter den im geſchichtlichen Theile 
angegebenen Bedingungen, 4,000000 fl. KM. genehmigt worden. 

Das Anlagefapitalder Bahn wird mithinnad) Einzahlung ſaͤmmtlicher Raten 
aus 25000 Stamm⸗Aktien, a 500 fl., im Betrage von 12,500000 fl. RM. 
und aus einer öprozentigen Anleihe von . . . 1500000: + 

im Ganzen al fl. KM. 
oder 9,800000 Thlr. pri. Cour. 


beftehen. 


f. Art des Bahnbaues, bedeutende Bauwerke. 

Die Bahn hat durdy die Frühjahrsnäffe viel gelitten, fo daß auf einigen 
Strecken während des ganzen Sommers gearbeitet werden mußte (j. D. an 
den bedeutenden, quellveihen Einfchnitten und Aufträgen bei Heßendorf). 
Sehr zur Ehre der Beamten gereicht, daß deifen ungeachtet der Betrieb gar 
wicht unterbrochen iſt; ein Betrieb, weldher Schwierigkeiten darbietet, wie auf 
feiner andern deutſchen Bahn. 

Wie ſchon Seite 143 erwähnt it, jo war der Bahnhof zu Wien gleic) 
für die Anlage einer nad Preßburg über Bruck a. d. Leitha führenden Ei- 
fenbahn berechnet und deshalb in der Form eines gleichichenkligen Dreieds 
angelegt worden, deflen eine gleiche Seite für den Gloggnitzer, und deſſen 
andere für den Preßburger Bahnhof beſtimmt war. Da der Bau der Preß— 
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burger Eifenbahn in’s Stocken gerierh, fo wurden die Gebäude damals nur 
auf dem andern Flügel ausgeführt, jeßt aber, nachdem die nah Bruck ges 
hende Eiſenbahn genehmigt iſt, find auch diefe Bahnhofsgebäude in Angriff 
genommen und werden wahrfcheinlidy no Bis zu Ende des Jahres 1845 
beendigt. Sie find ähnlich denen auf dem Öloggniser Flügel, weshalb wir 
auf die Seite 143 und 144 gelieferte Befchreibung verweilen. 

Der Dberbau auf den drei Zweigbahnen nad Bruck, Larenburg und 
Kagelsdorf wird nur für ein Geleife, während der Unterbau auf der erfteren 
und legteren gleich für zwei Geleife hergeftellt wird. Große Bahnbauten 
kommen nicht vor, indem die bedeutendften Bruͤcken auf der Bruder Bahn 
über den ſchiffbaren Kanal, Schwechabach und Fiſchabach führen. 


g. Detriedbs:Einrihtungen und Maſchinen. 
(Seite 145.) 
Nach dem Protokolle der am 29. Sjanuar 1845 abgehaltenen fiebenten 
General⸗Verſammlung der Aktionäre waren Mitglieder der Direktion: 

Georg Freiherr von Sina, Präfes; 

Anton Freiherr von Dohlhoff-Dier; 

Rarl Freiherr von Puthon; 

Ludwig Robert; 

Sjohann Freiherr von Sina; 

Simon Freiherr von Sina; 

Karl Alois Türk; 

Dernhard Wertheim. 

Landesfürftlicher Kommiffär ift der K. 8. n. öfter. Negierungs: 
Math Friedrich Freiherr von Froon zu Kirchrath. 

Ober: Ingenieur, Baus Direktor und Bureauhef: Mathias 
Schönerer. 

An Lokomotiven waren am Anfange des Jahres 1845 34 vorhanden, 
von diefen waren 10 von Sharp, Noberts und Komp. in Manchefter, 5 von 
R. Stephenfon in New-Caſtle, 1 von R. Hawthorn in New;Caftle, 3 von 
Morris in Philadelphia und 15 aus der eigenen Mafchinenfabri. 

Zu erwähnen wäre hier noch, daß in der am 29. Sanuar 1845 gehal; 
tenen General: Berfammlung der von der Direktion vorgefhlagene Beitrag 
von jährlichen 3000 fl. R.:M. aus den Mitteln der Unternehmung für den 
zu freirenden Penfionsfonds für die Beamten der Bahn einftimmig ange 
nommen uud die Direktion ermächtigt wurde, die fernere Ausführung und 
Einrichtung diefes von der General-Berfammlung als zweckmaͤßig anerkannten 
Inſtituts ganz nad ihrem Ermeffen und mit den ihr allein überlaffenen 
fämmtlihen Beftimmungen deffelben zu bemwerfftelligen. 


Oeſterr. Eifenb. Fortfegung. 10 
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h. DBetriebseinnahbmen und Betriebskoſten. 


(S. 149 und 174.) 


A. Bahnbetriebseinnahmen im Jahre 1844. 





In den einzelnen Monaten des Jahres 


waren dieſelben wie folgt. 





fl. fr, 

Jaän nd ei een 37429 1 
— Er a nahe 39943 | 21 
J a are 49126 i 30 
April KR ee 60395 } 12 
MaiD 84588 | 22 
nn 4 RE 113950 | 18 
BIER. do a ee a 112470 | 38 
DRGUE 10000 ee ru 125013 | 43 
nn 109600 | 22 
Dftober 66480 | 58 
November . 2 2... 50229 | 25 
Draember . . 2 2... 571251 4 





| 906352 | 54 
Diefe Einnahmen entiprangen aus den einzelnen Berriebszweigen wie folgt: 





br 


2 


6, 


Für beförberte 1,057636 Perfonen, a 36. ft, . ., .., 
-  transportirted Reiſegepäck und Cilgut 


26137,50 Ztr,, a 34,5 Er, 15150f.58 kr. 
- trangportirte 
ordinäre Frach— 
ten (nad Abichlag 
der Provifionenu, 
Fuhrlöhne). . 1,158507,14 = &9,0 = 190644 = 43 — 





Aulammen 1,184644,54 Jtr., ‚A 10... . . 
süt beförderte 782 Neifewagen, a 12 fl. 46 kr. 
s 3549 Hunde, a 21, i, . 
Diverfe Einnahmen für Omnibus, Bermirtbungen, Gra- 
fungen, Salz und Brennbolzbandel ac, . . . — 
guſammen 


Es entfällt daher: 
an täglicher Einnahme für 2890 Verfonen 
E 5 s = 3236,73 Zentner Frachten 
Reiſewagen und Thiere 
diverier Einnabme - . >: 2 2 2. 5 
Zufammen pro Tag 


Bei Statt gebabten 6418 regelmäßigen Perfonenfahrten 
und dabei zurüdgelegten 40242 Nugmeilen: 
—* 


I 
a 


für eine Fahrt 62 Nutmeilen, 165 Verfonen, 
Eilgut und eine Einnahme von. ...... 

für eine Rugmeile dagegen 

Bei 1391 regelmäßigen Srachtfahrten und babe zurüg- 

gelegten 13736 Nupmeilen: 

für eine Fahrt, 9% Nußmeilen, 832,,56 Ztr, Güter mit 
einer Einnahme DIE ua — 

für eine Nugmeile Dagegen i 

Die größte Frequenz war am 16, Juni und betrug. 17017 
Perfonen und. »- . 

Die geringfte Frequenz var am 14. Februar und betrug 
686 Perfonen nd . : 2 ee 20. 0.0. 


In 


| fr. 


205795141 
9977143 
127949 


48013148 


54 








2476/22 


104| 2 
16|35 


137) 3 
13153 


6679;55 


232 





480|52 
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Inden bis jegt verfloffenen Monaten des Jahres 1845 wurden eingenommen: 


im Sjanuar 42667 fl. 7 kr. 
s Februar 42423 : 16 ; 
: März 50696 + 15 : 
: April 61737 » 44 : 
: Mai 81312 +» 46 : 
: Suni 111345 # 34 : 
s Suli 123974 ; 11; 
: Auguft 132600 : 54 : 

s Geptbr. 121740 : 19 : 


Die Bahnbetriebs: Auslagen im Jahre 1844 waren: 





neu. 


Regie-Koſten des Sngenieur-Perfonals, 


. Befoldungen der Seftions-Ingenieure, Affiitenten, Sta= 


tiong-Auffeher, Magazineure, Rechnungsführer u, Diener 


. Yöhnungen der —— und Bahnwaͤchter 
. Bureau-Spefen 


Regie: Koſten Ber Stationstaffen. 


. Befoldungen der Kaffierer, Adjunkten und Kaffendiener , 
, Befoldungen der Ober-Kondufteure und Kondufteure bei 


der Perfonenbeförderung, fammt Uniformirung ꝛc. 


. Löhnungen der Portiers, Thürfteher und G odenzieber 


fammt Uniformirung 


. Löhnungen der W enmeifter und Handlanger zum Orb: 


nen der Perfonen= Zrains und zur Reinigung der Sta- 
tionspläße, fammt Requifiten 


. Löhnungen der Lampiſten, Brennötl zur Beleuchtung der 


Stationspläße, Heizung der EUER PREDREREITEN, an 
Laternen, Lampen ıc. R 
Kaffen-Speien — . en 


. Kabrbilfets und Stemvelgerätbe / 
Fahrordnungen und Bertbeilun derſelben 


Militär und Polizei, ſammt Neben - Auslagen auf den 
Bahnhöfen 


. Erbaltung der Stationg- Uhren und Einrichtungen 


RegiesKoften der Speditions-Bureaur und 
Vaaren-Magazine, 


. Befoldungen der Spediteure, Magazineure und Pn 


beim Rei iegepäd- und Frachten-Transport . . 
Löhnungen der Padmeifter, Vader, Liager Auf und 
Ablader . . . Ä 
Bureau-Spefen, Kundmaßungen, porii ic. 


. Transport der tin von und zu den Bapnpöfen dann 


Kampendienft in Wien . 


. Brovifionen, Mauthfvefen, "Detorte 1. 


Magazins- Werkzeuge und Dedzeug . 

— des Erpebitiong- Bureau’s im Innern der Stadt 
ER. .6 > .% 
Regie-Koften des Gentral. Burcan' FR 


. Befoldungen, Diäten und Remunerationen . yo 
, Reife- Auslagen und Fahrgelegenbeiten . 2.024 
. Bureau=Spefen ROLE 
5 Kundmarhungen, Zeitungen, Anfertionen 1, 


1107148 
32456 





43619/19 


28047|27 





e, Stempel, Zaren, Steuern ꝛc. 
f, Kommifftonstoften 


Konfervation der Bahn, und zwar: 


Unterbau, 
a, Aufſeher und Tagelöhner zur Erhaltung des Bahn-Ni— 
veau, der Dämme und Abgrabungen fammt Werkzeugen 
b. Brüden, Kanäle, Viadukte, Stügmauern, Wafferabzugs- 
räben, Wegeüberg gänge 
Aufabriftraßen fammt Auffprigen, Einfriedigungen, Weg- 
ſchranken, EN — u. Garicũ- 


anlagen . . » . 
Oberbau. 

d. Reparaturen an Rails und Flachſchienen. 
e, = gußeifernen Chairs . . 
f, ⸗ = Schrauben und Nägeln . 
F ⸗ -Bahnhölzern . . 

; ⸗ Ausweichvorrichtungen und Drehſcheiben 
i. Aufſeher, Handwerker und ———— dann Erhaltung 


der Werkzeuge beim Oberbau . 
k. Tagelöhner ey Reinigen der Bahn von "Schnee und 
Eis, fammt Erhaltung der dazu erforderlihen Requifiten 


Konfervation der Gebäude, 


a, Reparaturen bei Stationg-Gebäuden und — — 
ſammt Rauchfangkehren, —— ic, 

b. Erhaltung der Hausbrunnen . 

o. Aſſekuranz für Gebäude 


Lokomotiv— —— 

a. Waſſerpumpen ſammt, Zufuhr, Erhaltung der Waſſer— 
Stationsbrunnen, Reſervoirs, Leitungen Heizkeſſel und 
Kraniche, Koblen zur Erwärmung des Waſſers und ber 
gofomotiv-Remifen ꝛc., a8 fr, pro Yolomotivmeile . . 

b. Brennholz fammt Schneiden, Haden, Schlidten, Be- 

wachen und Transport bis auf die Tender, und zwar: 

3484 Scheiter Klafter 3° langes hartes 

8877 ⸗ ⸗ a ⸗ weiches 
ufammen 12361 Scheiter Klafter, as fl 21 kr... 
el, Fett und Talg zum Schmieren der Lokomotive . 

Lohn der Kührer, Fehrlinge und Deizer, fammt Quartier: 

Geldern, Gratififationen ıc. bei den Fahrten . 

e, he der Werfmeifter, Führer, Heiger, Profeffi oniften und 
agelöhner bei der Nevaratur u. Steinigung b. Maſchinen 

chaffung neuer Maſchinentheile, dann Materialien zur 

— als: Schmiedekohlen, Eiſen, Kupfer, Meſſing, 

Blei, Minium, Hanf, Werg ır., fammt Erhaltung an 

BWerheug ex... er 

g. Diverfe etanden und Ranzlei-Spefen ee 


ze 


* 


Wagen-Departement, und zwar: 


Perſonenwagen. 
a. Schmiere, ſammt Schmierer und — ‚a 3,5 kr. 
pro Nugmeile.. . 
b, Anihaffung neuer Verfonenwagen : Beftandtpeile, dann 








3812 
1079 


18 
49 








11918] 8 





208112 
1089122 
427:3|27 
2131116 
2707131 


6525122 


103156142 
4542| 2 


21841] 6 
27298125 


| 
23588126 
1920139 


2126/47 





13920) 2 


16351145 


22156/26 


1753118 


196953|19 


Materialien zur Reparatur, fammt Unterhaltung ber 
Werkzeuge ıc.. - 16210 fl. 50 fr, 
e. Lohn der Werkmeifter, tofeffioniften 


und Dandlanger bei * — und 
Reinigung - . . 7794 «37 3 
pro Nugmeile 35,0 k, yufanımen - . - 2. 1,24005i27]. 26132|14 
Fractivagen, 
d, Se fammt Schmierer und Werkzeuge, & 9,7 fr, pro 
Nutzmeile . . 222850 


e, Anſchaffung neuer Frachiwagen⸗ Beftandtbeile, dann Ma: 
— zur il fammt er ber Wert: 


gende 0179 fl. 26 Er, 
f, Lohn der Werimeiſter, rofeſſi oniſten 
und Handlanger bei der ——— und 


— — — 





Reinigung .. 3577 = 44 = 
pro Nupmeile 1 fl. EB: ", zufammen “1 13757j10] 15986 
Signalement 
a, Reparaturen bei Signal-Borrihtungen und ——— 
ternen für Wächter, Kondufteure ıc. . . 1209150 | 
b, Brennöl und Fadeln hierzu . . 1346| 2] 2555152 
Zotal- Summe der vetriebs⸗ Auolagen — 4347 46 
Die Betriebs-Einnahmen waren dagegen . . . — 1-1} 99635254 
Bleibt Rein-Ertrag des Bahnbetriebes . . . — 502905| 8 


Die Betriebs-Auslagen erforderten daher nur his Prozent der Einnah—⸗ 
men, ein Reſultat, das gegen das Jahr 1843 um 3,6 Prozent, gegen das 
zweite Semefter des Sjahres 1842 um 53 Prozent, endlid gegen das erfte 
Detriebsjahr 1835 um 84 Prozent vortheilhafter ſich herausftellt, und woraus 
eine ftete Abnahme der Betriebs: Ausgaben erfichtlich if. 

Zu dem NeinsErtrage des Bahnbetricbed . » » -» » . 502905 fl. Sr. 
traten hinzu: 
Erträgniß der Mafchinenfabrit . © 2 2 2 nenne 4313 : 14; 
Vebertrag vom Jahre 1843. 2 2 2 2 2 46096⸗ 31; 
Zufammen 597314 fl.53tr. 
welhe Summe fich wie folgt vertheilte: 
Dividende im 1. Semefter 1844, à 8 fl. per Aktie . . . 200000 fl—Er. 


⸗ 2. s 1844, at 02. 39000 4 — ; 
Diverfe Zinfen . . . een. 18838 ;: 495 
Vortrag in das Jahr 1845 . 838306 


597314 » 53 : 

Aus den vorftehenden Daten ergiebt fih, daß die jämmtlichen Adminis 
ftrations-Auslagen im Sjahre 1844 eine Summe von 117558 fl.52r. 

alſo um 18367: 26 : weni: 

ger als im Jahre 1843 umfaffen, daher die Regiefpefen um 134 Pro; 

zent vermindert worden find. 

Die Konfervationstoften des Unter: und DOberbaues der Bahn betrugen 

im Jahre 1A 2 2 nennen. 38508 fl. IIkr. 

s 5 1843 dagegen . . ...  : | DE WE 

alfo im vorigen Sahre mehr um ,» 2 2 22 3817 fl.108r. 
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was befonders in den bedeutenderen Koften der Schneewegräumung, dann in 
der nothwendig geweſenen Ausmwechfelung fchadhafter Hölzer und gebrochener 
außeiferner Chairs feinen Grund hatte. Um aud die legteren Auslagen 
für die Folge zu befeitigen, wurde für zweckmaͤßig erachtet, bei den fpäteren 
Bauten blos [hmiedgeiferne Chairsplatten in Anwendung zu bringen, 

Railsbruche haben wieder nur fehr wenige Statt gefunden und es ift 
alfo bei der fo außerordentlich ftarfen Benußung der Gloggniger Bahn durch 
die Erfahrung von mehr als drei Jahren der vollftändigfte Beweis über die 
folide Form der Nails hergeftellt worden, weshalb diefelbe Gattung auch für 
die Seitenbahnen beibehalten wurde. 

Die Konfervation der Gebäude erheifchte 

im jahre 1843 eine Summe von 7897 fl.33 fr. 
ss 1844 dagegen. » » + 5753; 18; 
alfo im vorigen Jahre weniger um 2144 fl.15r. 
Die Auslagen für das Lokomotiv- und Wagen-Departement betrugen 
im Sahre 1843 zufammen 234028 fl. 14fr. 
dagegen im Sjahre 1844 . 239071 + 33 : 
alfo mehr um . . . . 5043 fl.19Er. 

Wenn einzelne Hauptpoften diefer Rechnungs: Abtheilung durchgegangen 
werden, fo findet ſich, daß bezüglich des Brennftoffs im Jahre 1843 für 
zurückgelegte 71996 Lotomotivmeilen 14822 Scheiterflafter drei Fuß langes, 
gemifchtes Holz verwendet, und dafür pro Klafter 7 fl. 54 fr., oder zufam: 
men 117025 fl. 11 fr. ausgegeben worden find. Im vorigen Jahre erfcheint 
dagegen, daß 71831 zurückgelegte Lofomotivmeilen 12361 Scheiterflafter drei 
Schuh langes, gemifchtes Brennholz im Betrage von 8 fl. 21 Er. pro Klaf— 
ter oder zufammen 103156 fl. 42 fr. fonfumirt haben, 

Die Erfparung beträgt alfo die namhafte Quantität pon 2461 Scheiter; 
Elafter, oder 16,6 Prozent des im Jahre 1843 verwendeten Brennholzes. Im 
Geldwerthe macht dies die Summe von 13868 fl. 29 fr., und der Betrag 
würde noch höher erfcheinen, wenn nicht der Holzpreis gleichzeitig um 27 Er. 
pro Klafter geftiegen wäre. 

Diefes fehr erfreuliche Reſultat ift den verfchiedenen eingeführten Ver: 
befferungen in der Konftruktion der Lokomotive und dem Umftande zuzufchrei: 
ben, daß jeifen Lotomotiv:Führern, welche durch ihre Aufmerkſamkeit am mei- 
ften zur Verminderung der Brennftoff- Ronfumtion beigetragen haben, ange: 
meffene Nemunerationen verabfolgt wurden. Im Jahre 1845 wird dass 
felbe Syftem noch in ausgedehntere Anwendung gebraht, und wenn einmal 
die ununterbrochene Eifenbahnverbindung über den Semmering hergeftellt 
fein wird, dann wird es wahrfcheinlich möglich werden, auch in Betreff der 
Steintohlenfeuerung bei dem Bahnbetriebe Einrichtungen zu treffen, und die 
zur Lofomotivheizung tauglichen fteiermärkifhen Kohlen zu beziehen, deren 
Transport ein mehrmaliges Umladen nicht verträgt, dagegen auf der Achſe 
viel zu koſtſpielig if. 

Die Reparaturen der Lokomotive haben fich im Jahre 1844 um 13138 fl. 
50 kr., und jene der Eifenbahnmwagen um 11780 fl. 33 kr. höher geftellt als 
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im früheren Jahre, weil gerade die Periode der Haupt Neparaturen einges 
treten war und eine Auswechfelung von 377 Rädern und 107’ Achfen Statt 
finden mußte. 

Die Koften des Deles und der Schmiere für die Fofomotive und Wagen 
betrugen im Sjahre 1843. . . 11689 fl. 22 fr. 
im Jahre 1844 dagegen blos. . 8897: 39 = _ 

daher um 2791 fl. 43 3 

oder 24 Prozent weniger, und es fteht durch fucceffive Einführung eines neuen 
Metalles für die Achfenlager eine weitere Koftenabnahme zu erwarten. 

Das Verwaltungsjahr der Mafchinenfabrit umfaßte den Zeitraum vom 
1. Dezember 1843 bis Ende November 1844, in mweldem folgende Brutto: 
Einnahmen vorfamen: 

1. Vom eigenen Bahnbetriebe für erzeugte Wagengeftelle diverfer Art, 
dann für an dem fämmtlihen Fahr:fundus-instructus vollzogene Ber; 
befferungen und Reparaturen . . » .. 316517 fl. 34 kr. 

2. Fuͤr der Staatsverwaltung gelieferte 6 Lokomotive 
ſammt Tender und 53 Eiſenbahnwagen verſchiedener 


Sattung . . . A . 344344 5 40 ⸗ 

3. Für andere Parteien gef Dafsinen und Bes 
ftandtheile . .» . . > ı 58375 + 35; 
Sufammen 47823 478237 fl. 17 tr. 
Als Rein, Erträgniß ergab ih. . . 48313 ; 14 > 


wobei jedoch die Aprozentigen Zinfen für das Ans 
lage; und Betriebs:Kapital einbegriffen find. 
Die Koften der Fabritsgebäude und Einrichtungen 
betrugen zu Ende November 1843 eine Summe von 512836 fl.57Er. 
und wurden durch die Anfchaffung mehrerer neuen 


Arbeitsmafhinen um. . . 23310, — ⸗ 
vermehrt, alfo umfaßte das Anlagetapia der Go 
Ende November 1844 . . . 536646 fl.57 kr. 


Das Betriebskapital beftand in vorräthigen Ma: 
terialien und in Arbeit befindlichen Erzeugniffen ver: 
fchiedener Art größtentheils für die Staats-Eiſenbah— 
nen und betrug uliimo November 1844 > . . . 517923 : 97 : 
wonach fich der ganze Betriebsfonds der Mafchinen; 
Fabrik Ende November 1844 auf . .  ..1,054570 fl. 24 kr. 
ftellte, welhe Summe auch in der Haupt-Bilanz der 
Unternehmung erfichtlich erfcheint. 
Die Koften der Lofomotiv;Kraft ftellten fih wie folgt: 
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i. Fahr-Ordnung, Tarif. 
(Seite 164,) 

Am 28. September 1845 wurde die Zweigbahn nad Larenburg eröffnet 
und find feit diefer Zeit die Fahrten auf derfelben mit denen auf der Wiens 
Gloggnitz Eifendahn in Verbindung gebracht worden. 

Die Fahrpreife in Konventionsmünze find: 


I. Klaffe 50 kr. 

Bon Wien nad Larenburg oder urüd . .. . . | DO. : 37; 
I : 3; 

2.3: 1 

Von Mödling nach Laxenburg oder zuräf . . . I. : 9; 
II. : 6: 





Nur zwifchen den Stationen Wien und Laxenburg werden direkte Fahr: 
farten ausgegeben, bei den andern Stationen find zwei Karten, nämlicdy eine 
bis Mödling und die andere von da bis Larenburg zu löfen. 

Die Berbindung mit der füdlihen Staatsbahn von Mürzzufchlag ab 
über den Semmering wird vorläufig noch mittelft Perfonenwagen u. f. w. ber 
forgt, jedoch liegt es in der Abſicht der Regierung, diefe Strecke mittelft einer 
Lofomotivbahn zu befahren. 


k. Berzinfung, Dividende. 
«Seite 000.) 
Als Berzinfung der 25000 Stuͤck StammsAftien ergab fich für das Jahr 
1844 eine Dividende von 54 Prozent. 


l. Perfonen: Frequenz. 
(Seite 000.) 
Der PerfonensBerfehr war in den einzelnen Monaten wie folgt: 





Amzahl Anzahl ber Verſonen. 








er * Total⸗ Einnahme, 
Monate Kou⸗Stehb⸗ Summe. 
— 1 Il. 

SJantar . . , 1 652) 1068 7168 20998 29856 22116 | 8 
Februar .. 2 597 187 6891 22305 30580 | 21509 | 3 
Mir . 2... 3 S66| 1367 8958 28884 40075 27855 
April Allee 3 1369| 1989| 13725 40680 57763 37667 50 
Mai ER 16 1443| 6329| 27469 68348 1 103789 62263 145 
SSURE. a, 0a 23 1054| 10044| 48191 | 119832 179121 95526 45 
U un, 15 977 103071 44358 | 101625 157267 90001 54 
Auguſt. 2... 17 0982| 10037| 45957 | 114115 171091 993715 132 
Geptember . . 17 1432| 8141 35975 96437 141585 52544 43 
Dftoberr . . . 8 1412| 3351) 15156 51437 71356 44793 | 6 
November . . 2 1 1483| 1388| 8554 |! 31053 42478 | 31156 |10 
Dezember a -- 1113| 1073 8123 22336 32645 24905 152 





Zufammen } 10% 338) 55881] 270125 | 7185256 |1,087636 | 641285 
Auf die einzelnen Stationen vertheilte fich derjelbe folgendermaßen: 
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Anzahl der Berfonen nach den verfchiedenen 
Anzahl, de Magentlaffen, 
Stationen, Zufammen. 


Koupe’s. Sieh 





— 1. ur, | HT. 

Bien und 
Matzleinsdorf 62 5796 23197 | 106635 243086 378714 
Meidling . — 1447 859 7771 63123 73200 
Hetzendorf — — 535 2535 7197 10267 
Abgersporf . — — 291 3403 5420 9114 
Lieſin — 27 1493 | 14733 | 42475 58728 
Yerhtolbedorf . — — 65 2147 5973 8185 

runn — — 2618 967 35097 47388 
Mödling — 7 4019 | 27412 | 65045 97272 
Guntramsporf . — — 103 1030 3637 4770 
Gumpoldskirchen — 64 224 3293 | 14847 18428 
Praffitätten . — 132 1736 1873 
Baden . 22 45 1371 13230 | 52969 | 101316 168886 
Böslaıum . 2 2“ — — 1155 5185 12081 18421 
Kottingbrunn — — 198 366 1431 1995 
Leobersporf . — — 796 3674 13986 18456 
Solenau . — — 48 376 2095 2519 
Felixdorf .. — — 316 1952 6988 9256 
Thereſi enfeld — _ 46 907 2770 3723 
Neuftadt . — 3879 2176 | 16037 | 53707 75799 
St. Egiden . — — 113 470 952 1535 
Neunkirchen. — — 410 1654 | 11962 14026 
Ternitz . _ — 66 238 1199 1503 
Pottſchach — — 3 87 582 
Gloggnitz — — 3915 7446 | 21545 


Zufammen | 107 | 13380 | 55881 | 270125 | 718250 | sm 


Für diefe beförderten 1,057636 Perfonen wurden 641285 fl. 53 fr. ein: 
genommen, Gegen das Sahr 1843 ftellte fi, in Folge der ungünftigen Wit: 
terung des Sommers 1344, ein Ausfall von 121609 Perfonen heraus. Da: 
gegen ergab ſich ein erhöhtes Erträgniß von 20437 fl. 3 kr.; dies leßtere 
günftige Nefultat wurde hauptfächlich durch die bereits früher vorgenommene 
Regulirung der Fahrpreife erzielt. 

Seit der im Sommer 1841 erfolgten theilweifen Eröffnung der Bahn 
find bis Ende Dezember 1844 im Ganzen 4,220264 Perfonen darauf be: 
fördert worden. 

Sm Sahre 1845 benugten die Bahn: 

Einnahme: 
im Saruar 32683 Perfonen 23999 fl. 35 fr. 
Februar 28631 ⸗ 21770 — 50 ; 


:s März 37747 ⸗ 28838 "14 ; 
s April 54190 ⸗ 36580 » 12 ; 
Mai 84580 ⸗ 54151 ⸗16 : 
uni 146829 ⸗ 84558⸗ 4 ; 
Juli 163952 ⸗ 98702 » 38 — 


Auguſt 172600 * 103822 ⸗ 46 : 
Septbr, 138955 : 86865 : 15 - 


155 


m. Güter: Frequenz. 
(Seite 172.) 
Die Transporte auf der Bahn umfaßten im Jahre 1844 
26137,5 Zentner Reiſegepaͤck und Eilgüter, a 34,8 fr., mit , 
einer Sefammt: Einnahme von . . » 2. . 15150 fl.58 Er. 
1,158507,14 Zentner ordinäre Frachten, a 9,9 fr. mit . . 190644 + 43 > 
782 Equipagen, anf... 2 222% 97:48; 
3549 Hunde, à Met. 2 2 2 2 20 00. 1279549; 
Zufammen 1,184644,64 Zentner . . .  . . und 217053 fl.13tr. 
während im Jahre 1843 bei diefem Sefchäftszweige nad) 
Abrechnung der Provifionen und Fuhrlöhne bios . 188043 fl. Str. 
eingegangen find. j 
Die angeführten 1,184644,64 Zentner und die Einnahme dafür vertheils 
ten fih auf die einzelnen Monate wie folgt: 





Einnahme. 
Januar 94071,s5 — 14395 fl. 31 fr. 
Februar  96498,28 148554 +; U + 
März 102170, 19534 ⸗58 —⸗ 
Aprit *  965%5,s8 : 1878; 15 
Mai 99371,88 ⸗ 19462⸗ 16 : 
uni 94020,59 ⸗ 17934⸗-42 > 
Juli 8902,93 ⸗ 18240⸗ 48 
Auguſt 98079,00 ⸗ 18451 : 53 + 
September 96473,044 — 19096 + 39 ⸗ 
Dftober 98052,.1ı  s# - 17737 »: 36 ⸗ 
November 99572,54 ⸗ 16645 »; 11; 
Dezember 110905,43 s 21820 s 54 5 


1,184644,64 Zentner 217053 fl. 13 Er. 

Der Güterverkehr der Unternehmung hat ſich noch nicht in folhem Ber; 
häftniffe entwickelt, wie es die Lebhaftigkeit auf der Triefter und italienischen 
Straße zuläflig macht. Es ift indeflen mit Zuverficht zu erwarten, daß die 
Steigerung fucceffive fortfchreiten werde, je näher die K. K. Staats;Eifenbahn 
dem adriatiihen Meere kommt, und die vafch gedeihende Ausdehnung der: 
felben wird gewiß ſchon im Sjahre 1845 wefentlih zum Aufihwunge des 
Srachtentransportes beittggen. 

Sm Sjahre 1845 wurden auf der Bahn transportirt: 


im Sjanuar 111592 Zentner 90 Pfund 18281 fl, 39 kr. 
s Februar 10370 : 58 ss 1502 + 35 ⸗ 
:s März 118307. ; 16 20966 » 12 5 
s April 98073 s 57 s WAS : 46 : 
s Mai 132381 s 55 » 24367 » 13 : 
s uni 1 1711777 > Zr Be A 5 7 fı ae zu 7 ⸗ 
: Suli 124516 : 90 ⸗ 27054 + 50 + 
-Auguſt 14464 0 19 ⸗27523 + 29 ⸗ 
⸗Sepnptbr. 154924 : 59 8459 : 3 ⸗ 
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3. Budweis-Linz-Gmundener⸗-Eiſenbahn. 
(Seite 183.) 


e. Anlage und Einrichtungskoſten. 
(Seite 189.) 

In Betreff der Tilgung der mit dem 1. Januar 1846 verfallenden An— 
leihe im Betrage von 650000 fl. wurde in der am 18. Februar 1845 gehal— 
tenen General; Berfammlung von der Direktion nachftehender Vorſchlag 
gemacht. 

Die 650000 fl. konnten, laut Protofoll vom 20. Sjanuar 1834 und 8. 
Februar 1836, als das nöthige Baufapital für die Linz Gmundener-Eifenbahn, 
nur durch eine Anleihe in einer Epoche herbeigeichafft werden, in welcher diefe 
Summe durch Ausgabe neuer Aktien entweder gar nicht oder nur auf eine 
die urfprünglichen Aktien ſehr benachtheiligende Weife aufzubringen geweſen 
wäre. — Nach Inhalt der Haupt: Schuldverfchreibung war die 8. K. priv. 
erfte Eifenbahns;Sejellihaft verbunden: bei Ablauf der erften zehn Jahre nad) 
ihrer Wahl diefes Kapital entweder fogleih, oder gegen fortlaufende 5pro- 
zentige Verzinfung binnen weiteren 20 Fahren in jährlichen Raten von nicht 
weniger als 25000 fl. und nicht mehr als 40000 fl., mittelft Verloofung 
einer zu beftimmenden Anzahl Obligationen, oder mittelft denſelben gleich- 
fommenden Annuitäten, zurüd zu zahlen. Da durch die Prolongation die- 
fer Anleihe unter den obigen Modalitäten, felbft wenn fie zu einem gerin- 
geren Zinsfuße begeben werden könnten, dur die dafür vorzugsweise zu 
entrichtenden Intereſſen und jährlichen Kapitals - Nüdzahlungen, die Divi- 
dende der Aktien für viele Jahre empfindlich gefchmälert würde, fo glaubte 
ſich die Diveftion entfchieden gegen die Verlängerung der Anleihe um ſo 
mehr ausfprechen zu müffen, als nad ihrem Dafürbalten fih das ganze Un— 
ternehmen in einer fo wohlgeordneten Verfaffung befand, daß es zur Hoff- 
nung auf baldige, noch beffere Erträgniffe bereihtigte, und es nad) ihrem Er- 
meffen gerade jegt an der Zeit war, das Aftienvermögen zum größten Theile 
von jenen Laſten zu befreien, welche ihm bisher durch die den beiden Anlei- 
ben vom Jahre 1829 und 1836 eingeräumten Privritätsrechte an Zinfen und 
jährlichen Zurücdzablungen auferlegt waren. 

> Die Direktion erachtete daher in Berücfichtigung der gegenwärtigen 
Gelvverhältniffe, des allgemeinen bilfigeren Zinsfußes und des befrienigenden 
Zuftandes der Unternehmung, die am 1. Januar 1846 fällig werdende, auf 
dem fämmtlichen Gefellfhaftsvermögen haftende Schuld von 650000 fl. in 
ein Aftien= Kapital umzuwandeln; um aber die dadurch erwachlenden Vor- 
theile nicht etwa durch Ausgabe nener Aktien zu vermindern „der in fremde 
Hände übergehen zu laffen, fondern den beftehenden Aktien ganz allein zu 
fihern, fchlug die Direktion vor: 
„1. Es follen auf jede der 15000 Stüf Linz-Gmunden-Budweis Eifen- 
babn-Aftien 50 fl., mithin zufammen 750000 fl. Kapital einbezahlt werden. 
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2. Davon foll mit 

650000 fl. — fr. die am 1." Januar 1846 verfallende Anleihe vom 
Jahre 1836 zurücgelöft, mit andern 

5000 =» — = bie legte, ebenfalls am 1. Januar 1846 ullige Rate 

des Anlehens vom Jahre 1842 getilgt, ere 

19762 = 12 = zur Ausgleihung der von ben Jahren 1842 und 1843 

berrührenden, noch fchwebenden Baufchuld verwendet, 
und endlich zur Herftellung von mehreren neuen Per- 
fonen= und Transportwagen, wie auch für eine an- 
gemefjene unentbehrliche Vermehrung des fundus in- 
struetus big zum Betrage von beiläufigen 

15000 = — = entnommen werben. 

Auf diefe Weife würden alle auf dem Unternehmen haftenden 
Laften, mit Ausnahme des Reftes der Anleihe vom Jahre 1829 aus- 
geglichen fein. 

3, Aus den fohin von den 750000 fl. K. M. erübrigten circa 60000 fl. ſoll, 
dem Sinne des $. 16. der Statuten gemäß, ein Refervefonds gebil- 
det und fruchtbringend erhalten werden, von deffen Erträgniffen all- 
fällige Neubauten und ungewöhnliche Ausgaben beftritten werben 
fönnten, ohne daß dafür die Aktien-Dividende in Anfpruch genommen 
werden bürfte. 

4. Die Zuzahlung der 50 fl. pro Aftie betreffend, erlauben wir ung, 
Ihnen folgende, von mehreren ver P. T. Herren Aktionäre angeregte 
und für die Sicherſtellung dieſer Maafregel ohne Zweifel erfprieß- 
lichere Abänderung des Programs vorzufhlagen. Es fol nämlich: 

a. bie Zuzahlung der 50 fl. pro Aktie anftatt auf einmal, in zwei 
Raten zu 25 fl., und zwar die erfte bis Längftens ven 31. März 
d. J., und die zweite bis 1. September d. J. an der Kaffe ver 
Unternehmung geleiftet werben. 

b. Bei nicht erfolgter Einzahlung der erſten Rate bis 31. März 
Abends 6 Uhr wird Feine nachträgliche Einzahlung mehr ange- 
nommen, und bei nicht pünftlicher Zahlung der zweiten Rate 

* verfällt vie geleiftete erfte zu Gunften der gefelffchaftlichen Kaffe. 

c. Die 5prozentige Verzinfung für die Einzahlung vom 31. März, 
wie auch jener vom 1. September, wird mit der Dividende für 
das Yahr 1845 am 1. März 1846 vergütet werben. 

d. Zur Erleichterung der Herren Aktionäre wird die zweite Rate 
mit 25 fl. pro 1. September auch früher angenommen und für 
eine jede folhe vor dem 15. Auguft erfolgte Einzahlung die 
5 Prozent Zinfen vom Erlagstage bis zum 1. September vergütet. 

5. Dur die erfolgte Zuzahlung der 50 fl. wird für die Zukunft der 
Nennbetrag der Aktien auf 250 fl. erhöht, und es follen diefelben mit 
balbjährigen Iprozentigen Zins-Rouppns verfehen werben, von denen 
der erfte, vom Jahre 1846 angefangen, am 1. September eines jeden 
Jahres mit 3 fl. 45 fr., der zweite am darauf folgenden 1. März 
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verfallen, mit welchen nebft den 3 fl.45 fr. unter Einem, noch die von 
ver inzwifchen abgehaltenen General-Berfammlung beftimmte Super- 
Dividende ausbezahlt wird. Im wechfelfeitigen Verkehre dürfte der 
K der Budweiſer Aktien, gleich den übrigen ähnlichen Papieren, 
in Rikunft zweckmäßiger nach Prozenten beftimmt werden. 

6. Jene Aktionäre, welche entweder bie erfte Rate von 25 fl. pro Aktie 
am 31. März 1845, oder die zweite von 25 fl. am 1. September, bie 
Abends 6 Uhr an diefen Tagen nicht einbezahlt haben, werben des 
Rechtes, diefe Einzahlungen nachträglich zu leiften, verluftig; dagegen 
foll die Direktion ermächtigt werben, ben durch die etwa unterblie- 
benen Aufzahlungen der 50 fl. fehlenden Betrag an ven 750000 fl. 
durch Emiffion neuer Aktien, & 250 fl., beftmöglichft zu erfegen, jedoch 
fo, daß eine neue Aktie nur aus fünf unterbliebenen Zahlungen ge- 
bildet, mithin die vorgefchlagene Vermehrung des Aftien-Rapstals um 

- 750000 fl. in feinem Nennbetrage nicht überfhritten werben kann. 

7. Diejenigen Aktien, welche der Zuzahlung der 50 fl. ermangeln und 
daher in ihrem bisherigen Nennbetrage von 200 fl. verbleiben, haben 
ebenfalls vom 1. September 1846 angefangen, die halbjährigen Zin- 
fen, à 3 Prozent mit 3 fl. pro Stüd, und am darauf folgenden 1. 
März andere 3 fl., nebft der auf fie entfallenden Super-Dividende zu 
beziehen; diefe Super- Dividende wird für diefelben aber nur $ der 
für die vollſtändigen Aktien, à 250 fl., bemeffenen Dividende beira- 
gen. Um aber im Verkehr der Aktien mit zweierlei Koupons nicht 
Veranlaſſung zu Irrungen zu geben, werden den Aktien a 200 fl. feine 
Koupons ertheilt, fondern es follen deren Zinfen und Dividenden nur 
gegen geftempelte Quittung bei der Direftions- Kaffe erhoben wer- 
den können.“ 

Diefer Antrag der Direktion wurde von fammtlichen anwefenden Aftio- 
nären angenommen, zugleich erffärte fi der K. K. priv. Großhändler, Peter 
Murmann, bereit, die durch die Unterlaffung der erften für den 31. März, und 
der zweiten für den 1. September 1845 feftgefegten Einzahlung disponibel 
bleibenden + Aftien-Antheile, a 50 fl., in 250 fl. Aktien umgewandelt, zum 
Kourfe von 90 Prozent, d. i. & 225 fl. pro Stüd, zu übernehmen. 

Es wird demnad vom 1. Januar 1846 angefangen, dur die Zuzah- 
Yung der 50 fl. pro Aktie das fämmtliche Vermögen der K. K. priv, erften 
Eifenbahn -Gefellihaft, Eigenthum ber Aktionäre werden, und daffelbe nur 
mit dem Reſte des Anlehens vom Sabre 1829, d. i. mit der Summe von 
220000 fl., belaftet bleiben, welhe Schuld vertragsmäßig nur mittelft einer - 
jährlichen Ratenzahlung von 12000 fl. getilgt werben kann. 

g. Betriebs-Einrihtungen und Betriebe-Mittel. (S. 19.) 

Nach dem Protofoffe ver am 18. Februar 1845 abgehaltenen General- 
Berfammlung beftand die Direktion aus folgenden Mitgliedern: 

3. €. Popp von Böhmftetten, Präſes; 

Leopold Edler von Würth; 
C. A. Reyer. 
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e 
h. Betriebs-Einnahmen und Betriebs-Ausgaben. 


Im Jahre 1844 Maren die einzelnen Einnahmen wie folgt: 








Transportirt wurden EGiunahbmen 
auf der auf der auf der auf der 
Budweis Gmunden Gegenflände Budmweis | Gmunden Zufammen. 
Gifenbabhn Eifenbabn 
Ztr. Iare. | Str. | gro. |tr. ft. Ir. It, 





283663| — 1294705] — |Rällerfag - . . 0. 55 
260001 — 1277848] 70 | Stödelfalz . 115132] 83615132 








5181| — | 6731) — | Fabrikfal; . 3884/31 
— — 322 — Käüffelſalz..... . 8030 
420 — | 3340) — | Steinfal; . u % 1045 — 
231401) 82 |160658| 32 | Verfibiedene Güter. . . 5 11194042 
58515| 56 J100504| 5 [| Getreide . ’ 5 3 
48124) 68 | 40644| — | Stein» und Biaunkohlen .1 9600191 4628/12] 1422831 
5341| 501 — — Torf-Transport.... 387541 — — 387154 
— I — — [Bauholz . 23218| — — 23218 
9288 — — —— und Schnittholz ISSSVJ — Aã— 621 
AIF 7 
— Lad⸗Fiſche . . ae s8i-I — — 88 
— I uhren Baudolz . — 437300 — — 730 
— Brucfteine . I BI — — 131 — 
3 | Scheiterklafter Brennholz . 1887| 2] 1422/36] 3309/33 
Br — .18099 3| 58401| 7] 76500110 
ür bermiethete azier: 
fahrten .. 50001 400—] 900I— 
⸗ Gebäude u, 
Wirthe- 
auslofale . 40—] 900-5 90i— 
⸗ rundſtücke 25 20210 227110 
. Hufbefchläge von ben 
ferden der Transport= 
ächter . 1411 940,44] 2351/47 


- verlauftes altes Babı- 
Holz 8952] 526/34] 1316126 
= « E Sub" 


eifen . | 2730136] 1820124] 45511 — 
-Eskompte u, Intereffen | 110528] 73658] 1842/26 
Erfat für ‚verloren gegan— 
gene Wagenverbindungen 7148 512 131 — 
Erfatz entwendete Bahn⸗ 
41/24 27136 6I— 


ſchien 
Für 22— altes Schmie 
deeiſen. .. — 466281 310581 77726 
= verkaufte SBruchfieine . 91148 612 153 — 
Diverfe Einnahmen. . . 80)47 5351] 134138 
Summe [290861[35[241954| 11532815136 


In den einzelnen Monaten des Jahres 184 und den bis jetzt verflof- 
fenen des Yahres 1845 waren bie reinen Betriebs. » Einnahmen 
folgende: 





Oeſterr. Eiſenb. Fortſetzung. 1 
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Binz : Budweis, 


Januar 14550 fl. 26 fr. 
Februar 11437 - 19 — 
März 16743 =» 52 - 
April 24630 = 6 - 


Mai 
Juni 
Juli 


Auguſt 25066 -» 45 - 
September 26186 - 44 = 
Dftober 29349 = 24 - 
November 22143 = 53 - 
Dezember 22827 = 39 
Summe 273655 fl. 4 E 


Januar 18173 fl. 12 fr. 


Linz : Budweis, 


Februar 15089 = 50 = 
März 17081 - 59 - 
April 20393 = 2 = 


Mai 21355 = 43 = 
‘uni 23548 = 4 = 
Juli 25967 = 41 = 


Auguft 28226 - 31 = 
September 28986 - 24 = 


Die Betriebg- Ausgaben im Yahre 1844 


1844. 


Linz : Gmunden. 
7646 fl. 59 Er. 
7161 = 9 - 
19411 - 21 = 
21955 =» 56 - 
20459 = 3 = 
21279 = 46 = 
23454 = 47 = 
26731 = 47 = 
23645 = 30 - 
24202 - 20 - 
22041 = 35 = 
13810 = 13 — 
231800 fl. 26 Er. 
1845. 


Linz» Gmunden. 
9829 fl. 30 Er. 
7106 = 4 = 
286 = 47 - 
0750 = 48 - 
23308 = 2 - 
24519 = 4l = 
22251 =» 25 = 
25479 = 22 = 
25457 = 26 = 


* 
Zuſammen. 
22197 fl. 25 fr. 
18598 = 28 = 
36155 = 13 = 
465856 = 2 = 
47180 = 14 - 
49203 = 51 - 
49528 = 27 = 
51798 = 32 = 
49532 = 14 - 
53551 = 44 = 
44185 = 28 = 
36637 = 52 = 


505455 fl. 30. 


Zufammen. 
28002 fl. 42 fr. 
22195 = 54 = 
32368 = 46 - 
41143 = 50 - 
44664 = 8 = 
48367 = 45 = 
45218 = 6= 
56705 = 53 = 
54443 = 50 - 


waren dagegen: 





A 


usaab 


—— — — 
auf der auf Der 
Begenfiände Budwe 

Eiſenbahn. 


| fl. |tr. fl. 


1. Koften für die Transports— 


An ben 
rar 


Befpannung. 


ITransportspächter ———— 


ig 


ltr] 





Gmunden 


ltr 








en 


| Aufammen. 


| fl. It. 





Fäſſerſalz — A 48953139 22618261 71572 5 
Stödelfalz . — — 4483[20} 21901 101 26384,30 
Babritfa . — — soalıol 5324081 1425/58 
Küffelſalz — — — — 25| 4 25| 4 
Steinfalz ES — (| ala) 26431] 337111 
verſchiedene Güter — — A 32597 451 6392 26 3890 11 
Getreide — — 430825] 2702/30] 7010/55 
Stein- und "Brauntopfen . — A 494940] 1641/22] 6591) 2 
Torf. - — — 94281 — — 94 28 
Bauholz — — 3058 — — 3058 
Sadenwerf und Shnittbot i — — a3 91 — — 213] 8 
Perfonen-Transport — — 85171291 21458441 29976113 






> 


* 


—— 


— 


un 


— 


Gregenflämbe 


1. Manipulations-Unkoſten. 


. Kür das Auf» und Abladen des Sal- 


es 


Kür das Auf⸗ und Abladen der Güter 
. Beiondere Auslagen bei — und 


Separatwagenfahrten. 


Sahzfracht Prämien 2 2 2... 


HI. Perfonal- Status. 


. Bebalt bes General» Sefretärs und 


Lokal⸗Direktors in Linz und der Beam- 
ten in Wien . 


. de ‚Bevollmächtigten des Saiz⸗ - Ko: 


mitoͤ's vom 1. März bis Ende — 
ber . j . 


‚ der Betriebsbeamten . . 
. des Bahn-Kommiflärs und der Weg- 


metiter . 


. des Öber- Kondufteurg und der Kon: 


dufteure 


. bes Merkmeifters, Werkführers und 


töhnungen der Schmiede, Sattler u, 
Wagner- Geſellen 


Löhnungen ber Kanzlgidiener, Sta- 


tions» und Babnwädhter . . . . 


. Beiondere Zulagen ne 
‚ Diäten und Reiſe— Auslagen er 


— — — 
Zufammen 


Hiervon entfällt auf beide Bahnen 


IV. Konſervationskoſten der 
Babnen. 


. Kür den Ankauf von 501004 Kurr,= 


Klafter weiches Bahnholz 


. Für den Ankauf von 8767 Kurr.-Klaf- 


ter Querſchweller 


3. Für den Ankauf von 1374 Kutr, Klaf⸗ 


ter hartes Bahnholz 


Für den Ankauf von 2968 Steinblöd: 
den 
. Für den Ankauf von 1736 Sluck g' 


langen, 24 breiten und 7° dicken 
Schmiedeiien » Schienen im- Gewicht 
von 637 Ztr. 92 Pfd. 


Für den Ankauf von ſchmiedeiſernen 


Ausweichtheilen, 121 Stück, im Ge— 
wichte von 31 Atr, 24 Pfd. 


. Zür den Anfauf von FHFENER Shi 


nennägeln, 240 Ztr. 


, Für Shienenfhweißung ' und Heine 


Reparaturen Ar 


. Für Schotter-Erzeugung ' a Per 


ft, Ir. 


3033[20 
833120 
10629158 
4703/20 
2640'26 


9910115 


12361 — 
153/20 
1044/19 


45909118 


13410| 7 
1461/10 
390 — 
564144 


5948130: 


442/33 
3469| — 


148134 
852— 


461 





Musgaben 


auf Der auf ber 
Bubmweis . | Gmunden 


Eifenbahm 







Zuſammen. 


— 1-1 8772145] 8772145 
6257127] 33491371 9607| 4 


14127 14141 29 8 
— 4 4244| 7] 4244| 7 


27545158] 18363120] 45909 18 
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Gegenffände 


10, Für Taglöhner » Arbeitslohn bei Grä- 
benreinigung, Holzeinlegen, Beſchot—⸗ 
tern der Bahnen £. » x +» +.» 

15 SchneefbauflungssKoften. . » - » 

ür Anfchaffung der — rs 
ür rg Se . ol 
ür Diverfe Auslagen + 
Zufammen 
Hiervon entfällt auf beide Bahnen 


V. Konſervationskoſten der 
Frachtwagen. 


1. Für den Ankauf von 609 Stück, 1621 
Ztr. 96 Pfd. Gußeiſen-Räder . . 
2, Sir den Anfauf von 42 Stüd, 25 Ztr. 
1 Pfd. fchmiedeiferne Achten” : 

3, ir den Anfauf von 224 Stüd, 39 Ztr. 

50 Pfo. —* Achſenlager . . 

4, Kin den Ankauf von Bremſenbeſtand⸗ 
eil 

5, Sür * Ankauf von Holz und aden- 


6. Sir Arbeitslohn an "auswärtige Hand» 
werföleute . 
7. Für Antchaffung von Schmiede und 
Wagnerwerkzeugen . 
— Achſenſchweißungen und fonftige 
ammerfchmied» Arbeiten . . » 
Zuſammen 
Hiervon entfällt auf beide Babnen 


VI Konfervationstoften der 
Perfonenwagen. 


1. Für den Ankauf von 40 Stüd * si 

tr. 51 Pfd. Gußeifen-Räder 
2. Für Gürtlerarbeiten . . 
3, = Be u 


[3 + . * . 
* 
+ 


4 ⸗Tuchankau r R — 
5.⸗ Wahole inwandankauf A 
6. = Harbenanfauf . . . “. 
7. =» Arbeiten fremder Handwerker A 
8. = biverfe Sattler-Materialien 


Zulammen 


Hiervon entfällt auf beide Bahnen 


VO. Material-Ankaufskoſten. 


1. Für 386 Ztr, 22 Mm. Eifen u. —— 
ufnägel . . . 2 

2. Für 4 ir. 53 Dir. "Stapl j 

3. » 65 tr. Steinfoblen.. . . 

4, » 11873 Meßen Holztoplen . 





Ausgaben 


auf der au * 
Budweis | Gmunden Zufommin. 
Eifenbahn. 


fl. jr. l. Ike. 1, Ir 


2647/15] 1765812] 4414527 


| 
| 
| 


8535/32] 5690/24] 14225/56 


1128112] 752] 9) 1880/21 


10, 
11. 


Begenflände 


Für 10 Tonnen Thran 54 
3Ztr. 16 Pfd. ünſchiuu — 
39 Be Pa . — 


erzen 


5. 
6. 
—1 
8. 
9 
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“Ausgaben 


auf Der auf der 
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BGegenftändbe Zuſammen. 


XIII. ———— — 





ſten ei — 921|56 
XIV. AifelurangeNntohen re > 267129 
XV. Zeitungs- Pränumerationen, 

Infertionsgebübren, Drud- 

arbeiten und Lithbograpbien „| — 90435 
XVI Mietbzinfe für die Bureaur- 

tofalitäten . - — 1062 ⸗ 
XVM. Duartiergelder der Ange- 

ſtellte — 575- 
XVIII. — der Kon- 

dufteure . . — 27140 
KIX. Venfionen und Unter- 

ffüßungs- Beiträge ı x... 1043/12 
XX. Honorar-Auslagen . . * 905 4 
XXI Proviſionen an auswärtige ß 

Spediteure . . — 3072 48 4796 54 


XXI. Shreißmaterialien. » An- 





faufstoften . . — 63311 421133) 1054 44 
XXIII. Brief- und Poſiwagen— 

Porti Pa BE 788/36] 525143] 1314/19 
XXIV. Diverfe Ausgaben. ..: — 956147) 637150 _1594137 





Zuſammen — 194916| 611492781481344194 54 
Hierzu kommt noch: 

. Zinfen » Zahlung des Anlehens 

vom Jahre 1829 pr, 400000 fl., wo— 

von noch 244000 fl. im Umlaufe wa⸗ 

ven a 5 Proz. vom 1. Nov. 1843 big 


Ende Oktober 1844 . — — —1 — dl 12200, — 
2. Eine Kapitals— Rate dieſes Anle: 
hens (14. Berlofung) .. — — 4 — — 12000|- 
3, Zinſen-Zahlung für das Anlehen 
vom Jahre 1836 pr, 650000 fl. K. M. 
vom 1. Januar bis Ende Dezember 
1844 à 5 Proz.. — — 4 — 1-138500—- 
4, Zinfen= Zahlung. des Anlehens 
vom Sabre 1842 pr. 50000 fl., wo— 
von noch 20000 fl. im Umlaufe wa— 
ven, vom 1. Zanuar bis 1. Dezem- 
ber 1844 à 5 Pros. . . — — 1-1 — 1-1 10001 
5. Eine Kapitals-Rate dieſes An⸗ 
lehens, Serie O, enthaltend 15 Stück 
Obligationen No. 31 bis inch, No. 
a 1000 fl, jede FE R — — io — — 150001 — 
Summe — — — —4689454 
Die Geſammt-Einnahmen betrugen . . I — — 1 — |-1532815j36 
Berblieben mitbin > 2 22. nalen nee. + [849920142 
wovon jedon die Bantiers-Provifion für das Jahr 1844 mit . . . .„.} 1886112 


abzuziehen kommt, mithin verbleiben . 2 22 2 2 20000000... J114034550 
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Nebſt — beſaß die Geſellſchaft den ungeſchmälerten Betriebsfonds von 
30000 fl. — Er. 
und ein Devofi tum für die bis zum Schluffe des Jahres 

1844 unbehobenen verloften Obligationen, verfallenen 

Aftien-Dividenden und a 

Mi; 2.5 .. 9830- — = 

In Hinficht "einzelner während des Jahres 1844 getroffener Einrich- 
tungen führen wir noch an, daß die neuen Räder gegen die früheren dem 
Bruce bedeutend weniger unterliegen; daß mit der Einlegung der fteinernen 
Duerfhwellen, anftatt der hölzernen, mit dem beften Erfolge fortgefahren 
wurde; daß die Abänderung der Ausweihbahnen und bie vereinfachte Kon— 
ftruftion der Laftwagen fih fowohl für die Leichtigkeit des Verkehrs als auch 
für die Schonung der Bahn von entſchiedenem Vortheile zeigen; daß endlich 
die in den Werfftätten ver Gefellfchaft fonftruirten und in Gang gebrachten 
neuen Brüdenwagen fich zur Transportirung der Equipagen als vollfommen 
bequem und zweckmäßig erwiefen haben. Auch wurden zur Befriedigung bes 
immer fteigenden Bedarfes und zur vermehrten Bequemlichkeit der Neifenden 
neue Perfonenwagen angefchafft, welche ven Erwartungen vollfonmen ent- 
ſprechen. Außer diefen Berbefferungen ift auch eine Menderung in der Be— 
fihotterungsart des Treppelweges eingeführt, wodurch nicht blos eine Scho- 
nung der Räderfpurfränze, eine Verminderung der Zugkraft und eine freiere 
Bewegung der Pferde bewirkt, fondern auch dem Stoßen der Wagen begeg- 
net wurde. 

Bei Beurtheilung der Erträgniffe des Jahres 1844 ift wohl zu berüd- 
fichtigen, wie fehr Elementar- Unfälle und widrige Konjunkturen unvorher- 
gefehene Ausgaben hervorgerufen und auf den Verkehr der Bahn nachtheilig 
eingewirft haben. 

Die ungewöhnlichen Schneemaffen, welche durch beinahe drei Monate 
die Bahn zeitweife ganz unfahrbar machten, nahmen eine außerordentliche 
Auslage von 6966 fl. 51 fr. 8. M. in Anſpruch, und letztere ift um fo 
empfindlicher, als feit dem Beftande der Bahnen eine ähnliche Ausgabe in 
folher Größe nicht vorgekommen ift, nachdem die diesfällige Durchfchnittg- 
ziffer von 5 Jahren nur 987 fl. %6 fr, beträgt. Ein nicht minder ungünfti- 
ges Ereigniß ift in dem im Herbfte 1844 ungewöhnlich früh eingetretenen 
Frofte zu fuchen, wodurch die Schifffahrt auf der Donau zu einer Zeit, wie 
es fchon feit Fahren nicht der Fall war, eingeftellt wurde und auf den Salz— 
transport nachtheilig einwirkte. Auch die im Jahre 1843 Statt gefundene 
außergewöhnliche Verfrachtung des Getreives für die Staatsregierung und 
für die Privaten nah Böhmen Hat, mit Rückſicht auf die nicht ungünftige 
Ernte des verfloffenen Jahres in diefer Provinz, ganz aufgehört, und die fich 
im Jahre 1844 ergebenen Rückfrachten an Getreide aus Böhmen Fonnten 
den dadurch die Unternehmung betreffenden Entgang nicht erſetzen, weil ber 
Preis der Rückfracht gegen den der Fracht nach Böhmen bedeutend niedriger 
if. Bei gehöriger Würdigung vorftehender Gründe und des Umftandes, 
daß die Auslagen für die nöthigften Erforverniffe und Verbeſſerungen, ins- 
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befondere die Erzeugung der neuen Brüdenwagen und die ſämmtlichen Kon- 
fervationsfoften aus dem Erträgniffe der Bahn beftritten wurden, bürfte ſich 
der aus den obigen Rechnungen ſich herausftellende Reinertrag des Jahres 1844 
als befriedigend darthun. 
k. Berzinfung, Dividende, 
(Seite 201.) 

Da fih in den ©. 201 gemachten Angaben einige Druckfehler einge- 
ſchlichen haben, fo berichtigen wir diefelben in dem Nachſtehenden: 

Die gezahlten Dividenden für jede Aftie, a 200 fl. Nominalbetrag, be- 
trugen: anfänglich 4 fl., dann 43 fl, 5 fl., hierauf 3 Jahre jährlich 74 fl, 
pro 1842 64 fl. und pro 1843 85 fl. 

Für das Jahr 1844 wurde die Dividende für jede der beftehenden 
15000 Stück Aftien auf 7 fl. 36 Er. feftgefest. 

Der höchſte Kours der Aktien war pari, der niedrigfte 83, der am 
1. November 1845: 86. 

1. Perfonenfreguen;z. 
(Seite 201.) 

Diefe war in den einzelnen Monaten des Jahres 1844 und in ven bis 

jetzt verfloffenen des Jahres 1845 wie folgt: 
1844. 


Tun N — — — 
Lin Budweis, Linz Gmunden, Zufammen. 
Januar — 3843 3843 


Februar . . . — 4156 4156 
ee 6173 6173 
Aprl . 2. . 2509 13013 15522 
Mai... . 1889 13127 14016 
Suni 2... .18% 14481 16360 
Si 2.2.2. 2003 13746 15749 
Auguſt . . . 31 20614 23725 
September . . 2214 17651 19865 
Dftober . . . 1553 11887 13440 
November . . — 9622 9622 
Dezember... — 5664 5664 

Summe 15158 133977 149135 


Alfo im Ganzen 2244 Perfonen mehr als im Jahre 1843. 
1 


+ 


Tu To — — — — 

Januar.. — 5268 5268 

— Februar. — 3573 3573 
Mäarz... — 6436 6436 
April..... 2435 11850 14285 

Mai ... 2030 15339 17369 
Juni... 19901 15242 17143 
Juli...2251 16695 18946 

Auguſt . . . 3129 22003 25132 


September . . 2353 18071 20424 


m. Güterfrequen;. 
(S. 202.) 


Diefe betrug im Ganzen im Jahre 1844: 

Auf der Linz-Budweiſer Bahn 669329 Ztr. 61 Pfd., davon Salz 315%64 Ztr. 

und 2502 Klafter Brennholz. 

Auf der Linz-Gmundener Bahn 884753 Ztr. 7 Pfo., davon Salz 582946 Ztr. 

und 3556 Klafter Brennholz. 

Es wurden mithin auf beiden Bahnen im Jahre 1844 um 
68978 Ztr. 50 Pfd. Salz weniger, dagegen um 


8218 - % - 


Linz Budbweis, 

Str. vid. 
Januar 36721 90 
Februar 27365 27 
März 42922 2 
April 55435 45 
Mai 64679 24 
uni 69643 40 
Juli 62263 22 
Auguſt 56827 17 
September 63563 84 
Oktober 72967 13 
November 61070 36 
Dezember 55570 61 
Zufammen 669329 61 


Sanuar 50121 50 
Februar 40496 14 
März 44430 74 
April 47049 31 
Mat 50978 76 
Juni 60358 44 
Juli 59953 44 
Auguſt 64974 78 
September 69039 16 


1844. 


Linz⸗Gmunden. 


Str. Pid. 


Ueber den Betrieb u. ſ. w. der 


Oeſterr. Eiſend. Fortſetzung. 


Prag-Pilſen Eiſenbahn 
iſt weiter nichts als * Seite 203 — 206 Angeführte — — 


Güter mehr befördert als im Jahre 1843, 
Auf die einzelnen Monate vertheilte fih die Frequenz wie folgt: 


Zufammen. 
Ztr. Bid. 
71784 55 
57514 46 
122956 33 
142289 23 
143471 69 
146561 82 
143880 64 
141528 99 
138705 36 
173729 90 
157150 6 
114209 65 


1,554052 68 


95708 84 
73329 56 
106350 77 
124287 71 
140056 67 
146474 — 
127731 50 
145660 80 
150029 1 
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168 
Eben fo iſt nichts über die 


5. Pilſen-Budweis Eifenbahn 
(S. 206 — 220) 
veröffentlicht, fo daß es den Anfchein hat, als wenn das letztere Unterneh- 
men gänzlich aufgegeben wäre. 


In Bezug auf die Ausführung fernerer Privat-Eifenbabhnen if 
zwar, mit Rückſicht auf den Zeitnunft, bis zu welchem die Hauptlinien ber 
Staats-Eifenbahnen bergeftellt fein werden, die Kaiferlihe Anordnung er- 
folgt, daß bis zu Ende des Jahres 1850 fernerhin Feine vorläufige Bewilli- 
gung zur Erbauung einer Privat-Eifenbahn ertheilt und daher jedes dahin 
abzielende Einfchreiten zurüdgewiefen werden foll; jedoch hat fih der Kaifer 
Ausnahmen von diefer Vorſchrift in befonders rückſichtsvollen Fällen vorbe- 
halten. Es ift daher den Provinzial-Negierungen überlaffen, infofern Ge- 
fuche um Konzeffionen zu Privat- Eifenbahnen wirklich ſchon anhängig und 
im Zuge ber Verhandlung begriffen find, zu erwägen, ob befonders rückſichts- 
würdige Gründe eintreten, um für biefelben auf die Geftattung einer Aus- 
nahme anzutragen, und, falls die beantragten Privat» Eifenbahnen wahrhaft 
gemeinnüßig, befonders wichtig und rückſichtswürdig erfannt werben, von 
Fall zu Fall ein wohlbegründetes Gutachten darüber zu erftatten. 


Druckfehler. 


Seite 153 muß der Rubrik: k. Verzinſung, Dividende, die Seite 1673 ferner 
-= 13: . = 1 Perfonenfrequenz, bie Seite 168 zugefügt werben. 





Die Eifenbahnen 


Deutihlands, 


Statiſtiſch-geſchichtliche Darftellung 


ihrer Entfiehung, ihres Verhältniſſes zu der Staatsgewalt, fo wie 
ihrer Verwaltungs- und Betriebs-Einrichtungen. 


Bom 
Freiherrn Friedr. Wilh. von Meden, 


Dr, beider Rechte, vormals Spejlals Direktor der Berlins Stettiner Eifenbahn, 





Erfte Adtheilung. Zweiter Abfchnitt. Zweite Lieferung. 


Zweites Supplement 
oder 


der Preußiſchen Eifenbahbnen 
erfte Fortfegung. 





Berlin, Pofen und Bromberg. 
Drudf und Verlag von Ernft Siegfried Mittler. 
1846. 


II. 


Die Eiſenbahnen im Preuſsiſehen Staate, 
auch | 
in ten Verzogthümern Anhalt. 


Preuß, Eiſenb. Fortſetzung. 1 
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Eifenbahnen im Preufifchen Staate, auch in Den 
Herzogthlümern Anhalt. 


ar Im Allgemeinen. 
Gefeslihe Beſtimmungen. 


A. KRonzeffionirung, Statut. 
(Seite 262.) 


Bekanntmachung des Finanz-Minifters (v. Bodelſchwingh), die Beſchrän— 
fung der Anzahl und Ausdehnung der a is de Eifenbahn-Projefte be— 
treffend, vom 11. April 184. 


Die ftets wachfende Zahl und Ausdehnung der in neuerer Zeit angeregten 
Eiſenbahn-Projekte beginnt ſchon jetzt nactheilig auf Handel und Gewerbe einzu= 
wirfen, indem dieſen die nöthigen Betriebsfapitalien entzogen werden, damit fie 
zum Handel mit Eifenbahn- Aktien bereit feien. Es müßten aber diefe Nachtheile 
noch weit empfindlicher und gewiß in manden Fällen verderblich hervortreten, 
wenn neben den bereits genehmigten oder nach den Berathungen der vereinigten 
ftändifchen Ausfhüffe vorzugsmweife zu befördernden Eifenbahn- Anlagen auch jene 
Projekte alle oder großentheils gleichzeitig zur Ausführung kommen follten, da fie 
nicht nur enorme Gelomittel, fondern auch größere Arbeitsfräfte in Anfpruch neh— 
men würden, als für die Gewerbe entbehrlich find. Daher erfcheint e8 um fo nö— 
thiger, der Berfolgung jener zahlreichen, ausgedehnten Projekte Schranfen zu feßen, 
als diefelben vielfah zu mißbräudlihem Treiben benutzt werden und zu immer 
weiterem Umfichgreifen eines verberblichen Aktienfpield Anlaß geben. 

Mit Allerhöchſter Ermächtigung bringe ich baber hierdurch zur Öffentlichen 
Kenntniß, daß für andere Eifenbahn»Unternehmungen, als diejenigen, welde in 
Folge der Berathungen der vereinigten fländifchen Ausſchüſſe nach der Allerhöchften 
Kabinets-Drdre vom 22. November 1842 (Gefegfammlung ©. 307) zur Ausfüh- 
rung und Beförberung beflimmt, ober für deren Ausführung bereits Zufagen er— 
theilt find, fürs erſte und in den nächſten Jahren die Genehmigung überhaupt nicht 
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ertheilt werden wird, ſofern nicht für einzelne vorzugsweiſe wichtige Bahnen ganz 
überwiegende allgemeine Intereſſen eine Ausnahme nöthig erſcheinen laſſen. 
In Betreff der Aufbringung der Geldmittel für diejenigen Eiſenbahn-Unter— 
nehmungen, welche überhaupt noch zur Genehmigung geeignet erfcheinen möchten, 
werden, bei Ertheilung der leßteren, jedesmal die fih als angemeffen ergebenden 
Bedingungen und Maaßgaben befonders beftimmt werden. Vorher erfolgte Aftien- 
zeichnungen, wie fie in neuerer Zeit gegen anfehnliche Provifion zu vielen Millio- 
nen gefammelt und zur Kreirung neuer Papiere, für die Agiotage benußt zu wer— 
den pflegen, dürfen daher eine Berüdfihtigung überall nicht erwar- 
ten, worauf ich zur Warnung vor dem Ankauf von Duittungsbogen und Zufiches 
rungsſcheinen nicht fonzeffionirter Unternehmungen befonders aufmerkſam made. 
Berlin, den 11. April 1844. 
Der Finanz Minifter: 
v. Bodelfdwinghb. 


Diefer Bekanntmachung folgte unterm 24. Mai 1844 nachftehende Ver— 
ordnung, die Eröffnung von AktienzeiMungen für Eifenbahn - Unterneh- 
mungen und den Verkehr mit den dafür ausgegebenen Papieren betreffend. 


Wir Friedrih Wilhelm, von Gottes Gnaden, König von Preußen .ıc. ıc. 
baben Uns bewogen gefunden, zur Befeitigung der Mißbräuche, zu welchen die Er- 
Öffnung von Aftienzeichnungen für Eifenbahn-Unternebmungen und der Berkehr mit 
den dafür ausgegebenen Aftienpromeffen und ähnlichen Papieren Anlaß gegeben 
bat, auf den Antrag Unferes Staatsminifteriums für den ganzen ei Unjerer 
Monarchie zu verordnen, wie folgt: 

1, 

Niemand darf fortan ohne ausdrüdlihe Genehmigung Unferes Finanz - Minis 
fters Atienzeichnungen für ein Eifenbahn- Unternehmen eröffnen oder Aktien-An= 
meldungen dafür annehmen. Wer diefer Beftimmung zumwiderhandelt, bat eine 
Geldbuße von funfzig bis fünfhundert Thalern, und außerdem die Konfistation des 
gezogenen Gewinnes verwirkt. 

$. 2. 

Berträge, welche nah Publifation der gegenwärtigen Verordnung überMftien- 
promeſſen, Interimsiheine, Duittungsbogen oder fonftige, die Betheiligung bei 
einer Eiſenbahn-Unternehmung befundende, aber vor Berichtigung des vollen, auf 
die Aftien oder Obligationen einzuzahlenden Betrages ausgegebene Papiere errich- 
tet werden, folfen nur dann, wenn fie fofort von beiden Theilen Zug um Zug er— 
füllt werben, rechisgültig, fonft aber ohne Ausnahme nidtig fein, und es fol eine 
gerichtliche Klage aus dergleichen Verträgen überall nicht zugelaffen werden, auch 
aus Vergleichen, welche über hiernach ungültige Gefhäfte el werden, weder 
Klage noch Exekution Statt finden. 

§. 3. 

Ueber die im $. 2 bezeichneten Papiere dürfen von den öffentlich. beſtellten und 
vereideten Mäklern und Agenten bei Strafe der Amtsentfegung feine andere Ge- 
ſchäfte unterhandelt, vermittelt oder abgeichloffen werden, als ſolche, welche fofort 
von beiden Theilen Zug um Zug erfüllt werden, 

$. 4, 

Den öffentlich beftellten und vereideten Mäflern und Agenten wird, bei Strafe 
ber Amtsentfegung, hierdurch unterfagt, in Papieren, welche über die Betheiligung 
bei ausländifhen Altien-Unternebmungen oder Anleihen vor Be 
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richtigung des vollen, auf die Aftien oder Obligationen einzuzahlenden Betrages 
ausgegeben worden find oder fünftig ausgegeben werden, irgend ein Gefchäft zu 
unterbandeln, zu vermitteln oder abzufchließen, ohne Unterſchied, ob daſſelbe fofort 
von beiden Theilen erfüllt wird oder nicht. Cine Ausnahme findet nur in Betreff 
der Papiere für folhe ausländifhe Unternehmungen Statt, welche nach den befte- 
benden oder Fünftig abzufchließenden Staatsverträgen fih auch auf inländifches 
Gebiet erftreden ; diefe unterliegen, gleich den inländifchen Papieren, nur ven Be- 
flimmungen ber $$. 2 und 3, 
BEE 7 * 

Die in der Verordnung vom 19. Jan. 1836 (Geſetzſamml. für 1836, ©. 9 ff.) 
$. 7 beftimmte Strafe und Verpflichtung zum Schadenerfaß tritt auch gegen diejeni— 
gen ein, welche, ohne als öffentliche und vereidete Mäkler oder Agenten angeftellt zu 
fein, und vermöge ihres Amtes oder Dienftverhältniffes im Auftrage Eines der 
Kontrahenten zu handeln, gegen Entgelt ein Geichäft daraus machen, über bie in 
$$. 2 und 4 der gegenwärtigen Berordnung erwähnten Papiere, fo wie über Ak— 
tien, Obligationen oder fonftige Geldpapiere in= oder ausländifcher Geſellſchaften 
oder Inſtitute Gefchäfte zu unterhandeln, zu vermitteln oder abzufchließen, 

Urkundlich unter Unferer Höchfteigenhändigen Unterfchrift und beigebrudtem 
Königlichen Infiegel. 

Gegeben Sansſouci, den 24. Mai 1844, 

(L. S.) Friedrich Wilhelm. 
Prinz von Preußen. 
v. Boyen. Mühler. Gr. v. Alvensieben. Eichhorn. v. Thile. v. Sapigny. 
Frhr. v. Bülow. dv. Bodelfhwingh. Gr. zu Stolberg. Gr. v. Arnim. Flottwell. 


Außer den ©. 268, 315 und 316 erwähnten Statuten find feitdem fol- 
gende Allerhöchſte Konzeffiong- und Beftätigungg = Urkunden ausgefertigt 
worden: 

Unterm 20. Mai 1844, die der Wilhelmsbahn, Koſel-Oderberger Eifen- 

bahn-Geſellſchaft; 

unterm 12. Juli 1844, die der Bergiſch-Märkiſchen Eifenbahn- Gefell- 

ſchaft; 
unterm 20. Auguſt 1844, die der Thüringer Eiſenbahn-Geſellſchaft; 
unterm 11. Oktober 1844, Allerhöchſte Kabinets-Ordre, die Emiſſion 
von 500000 Thlr. Aktien der Berlin-Stettiner Eiſenbahn-Ge— 
ſellſchaft zur Tilgung der nach dem Privilegium vom 13. Februar. 
1843 emittirten Obligationen betreffend; 

unterm 8. November 1844, Allerhöchſte Konzeffions- und Beftätigungs- 
Urkunde für die Nieverfchlefifche Zweigbahn-Geſellſchaft; 

unterm 28. Februar 1845, die der Berlin-Hamburger Eifenbahn-Gejfell- 
Ihaft; 

unterm 2. Mai 1845, die der Kottbus-Schwielochfee Eifenbahn = Gefell- 

ſchaft; 

unterm 27. Juni 1845, Allerhöchſte Genehmigungs- und Beſtätigungs- 

Urkunde, die Bereinigung der Berlin-Frankfurter mit der Nieder- 
ſchleſiſch- Märkiſchen Eiſenbahn-Geſellſchaft betreffend ; 


unterm 17. Auguft 1845, Allerhöchfte Konzeffions- und Beftätigungs- 
Urfunde für die Potsdam-Magdeburger Eiſenbahn-Geſellſchaft; 

unterm 2. September 1845, Allerhöchſte Genehmigungs=* und Beftäti- 
gungs=-Urfunde, betreffend den Nachtrag zu dem Statute der 
Berlin- Anhaltifhen Eifenbahn - Gefellfchaft wegen einer Zweig- 
bahn von Jüterbogk nah Rieſa und wegen Erhöhung des 
Stammaftien-Rapitals um 3,000000 Thlr. 


E. Polizei über das Reifen. 
(Seite 274.) 
Verordnung des Minifters des Innern (Gr. v. Arnim), in Bezug auf 
Legitimationsführung in den dur Eifenbahnen verbundenen Preußifchen und 
benachbarten deutſchen Staaten, vom 23. Dezember 1844: 


Um die Schwierigkeiten zu entfernen, welche aus den beftehenden Borfchriften 
des Paß-Edikts vom 22. Juni 1817 binfichtlih der Legitimationsführung der auf 
den Eisenbahnen aus dem SInlande ins benachbarte Ausland oder umgekehrt den 
aus den Nachbarſtaaten ins Inland Neifenden erwachfen müßten, haben fi die 
Königl. Sächſiſche und Königl. Hannoverſche, die Herzoglih Sachſen-Altenburgiſche, 
die Herzoglih Braunfchweigiihe und die Herzoglih Anhaltinifhen Regierungen 
mit dem bieffeitigen Gouvernement über gewiffe Erleichterungen vereinbart, welde 
den Landes = Untertbanen bei ihren Reifen auf den, in den Staatsgebieten der ge= 
dachten Regierungen zur Zeit vollendeten Eifenbahnen gegenfeitig in Beziehung auf 
die erforderlichen Reife -Legitimationen gewährt werden follen, und wird darüber, 
unter Allerhöchfter Genehmigung St. Majeftät des Königs, Folgendes befannt ge— 
macht. 

§. 1. 

Die Einwohner des im $. 2 näher bezeichneten Bahn-Rayons, welche nach den 
$. 3 folgenden Beftimmungen zur Führung von Paßfarten berechtigt find, werben 
von der Verpflichtung entbunden, ſich bei ihren Reifen in die $. 2 gedachten Lan- 
bestheile mit Ausgangspäffen verfehen zu müffen. Eben fo vertritt für die Ein- 
wohner der im $. 2 gedachten Landestheile der Nahbarftaaten unter benfelben Bor- 
ausfeßungen die Paßkarte die Stelle des fonft erforderlichen Eingangspaſſes. 

5.2, 

Der Bahn-Rayon, innerhalb deffen die vorgedachten Ausnahme-Befimmungen 
zur Anwendung fommen, umfaßt: 

» 1) innerhalb der Preußifhen Monarchie die Provinz Brandenburg, die Pro- 
vinz Schlefien und die Negierungsbezirfe Stettin, Magdeburg und Mer- 
feburg; 

2) innerhalb des Königreihs Hannover die Landdrofteien Hannover, Lüne- 
burg, Hildesheim mit der Univerfitätsftabt Göttingen und die Berghaupt- 
mannſchaft Klausthal; 

3) das gefammte Königreih Sachſen; 

4) das Herzogtbum Braunfchweig ; 

5) das Herzogthpum Sachſen-Altenburg, und 

6) die Herzogthümer Anhalt-Röthen, Anhalt-Deffau und Anhalt-Bernburg. 

$. 3, 

Die den Polizeibehörden als volltommen fiher und zuverläffig befannten Ein- 

wohner des Bahn-Rayons erhalten künftig für ihre Reifen innerhalb des Bahn- 
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Rayons, auch wenn fie fih der Eifenbahnen zu denfelben nicht bebienen, ſtatt ber 
Päſſe, Paßkarten. Als volltommen zuverläfftg gelten ven Polizeibehörden in dieſer 
Beziehung alle diejenigen felbfiftändigen Perſonen, welde dnnerhalb des Bahn- 
Ravons ihren ordentlichen feften Wohnfig haben, Auf die Erteilung von Paß— 
karten haben diejenigen Verfonen feinen Anfpruch, welche 
1) nach den beftehenden Gefeßen auch bei den Reifen im Inlande paßpflichtig 
find, wie Gewerbegehülfen, Handwerksgeſellen u. bergl.; 
2) der Klaffe der Dienfiboten oder Arbeitfuchenden angehören, over 
3) aus irgend einem Grunde befonderer polizeilicher Auffiht unterworfen 
find, 
§. 4. 

Kinder und Ehefrauen, welche mit ihren Eltern und Ehegatten, und Dienft- 
boten, welche mit ihren Herrfchaften reifen, werben durch die Paßfarten ber letzte— 
ren Iegitimirt. Unſelbſtſtändige Samilienglieder erhalten nur, wenn fie das 18te Le— 
bensjahr bereits zurüdgelegt haben, und nur auf den Antrag des Familienhauptes 
oder Bormundes, Handlungstommis nur auf den Antrag ihres Prinzipals, Stu- 
bierende nur auf Grund eines Atteftes der Regierungs-Bevollmächtigten Paßkarten. 
Die Ertheilung der Paßkarten an Offiziere des flebenden Heeres oder der Land» 
wehrſtämme bleibt von Nachweiſung der Genehmigung des Militär- Borgefegten, 
die Paßkarten-Ertheilung an Subaltern-Beamte von der Genehmigung der unmite 
telbar vorgefeßten Dienſtbehörde abhängig. 

$. 5 

Die Paßkarten, welche für alle im $. 2 gedachten Landestheile nach einem 
übereinfimmenden Formulare ausgeftellt werden, find für die Dauer des Kalender- 
jahres gültig. Sie werden von denjenigen Polizeibehörben ertheilt, denen die Be— 
fugniß, Ausgangspäffe zu ertheilen, zuftändig ifl, Der Preis der Paßkarten be— 
trägt fünf Silbergroſchen; Expeditions- und Stempelgebühren werben bafür nicht. 
entrichtet. 

$. 6. 

Zur Nachweiſung feiner Legitimation if während der Reifen auf der Bahn 
und innerhalb des im $. 2 gedachten Rayons ein Jeder verpflichtet, Bermag er 
nicht, diefelbe auf Aufforderung der Polizeibeamten durch Paßkarte, Paß, oder auf 
fonft genügende Weiſe zu führen, fo bleibt er von ber Weiterreife ausgefchloffen 
und bat zu gewärtigen, daß wegen feiner Zurüdweifung, je nah den Umftänden 
bes Falles, auf Grund der beftehenden Borfchriften, wegen ber ohne Legitimation 
betroffenen Reifenden, verfügt wird, 

6.7. 

Ber die Paßkarte verfälfcht oder eine verfälfchte zu feiner Legitimation pro= 
duzirt oder die ihm ertheilte Paßkarte einem Anderen zum Gebrauch als Legitima- 
tionsmittel überläßt, hat, wenn nicht ein damit beabfihtigtes oder in Verbindung 
ftehendes Verbrechen kriminelle Beftrafung nach ſich zieht, jedenfalls eine polizeiliche 
Geldſtrafe bis zu 25 Thlr. oder eine Gefängnißftrafe bis zu 14 Tagen zu gewär— 
tigen. 

Berlin, den 3. Dezember 1844, 

Der Minifter des Innern: 
Graf v. Arnim, 


Da wir Mehreres über die Berathungen der am 23., %%, 25., 27., 28, 
29. und 30, April 1843 auf Veranlaffung des Finanz- Minifters zu Berlin 
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gehaltenen (Seite 293 erwähnten) Zufammenfunft der dazu bevollmaͤchtigten 

Königl. Kommiſſarien und Deputirten der Geſellſchaften von den damals im 

Betriebe befindliche Preußifchen Eifenbahnen in den öffentlichen Blättern 

gefunden haben, fo ftelfen wir das Wichtigfte davon in dem Nachftehenven 

zufammen. 
u Hauptgegenftände kamen zur Beichlußfaffung : 

1. Verpflichtungen des Publikums; 

. Zuftand, Unterhaltung und Bewahrung der Bahn; 

. Einrihtung und Zuftand der Betriebsmittel; 

. Maafregeln zur Sicherung des Betriebes; 

. das Signalwefen ; 

. das Bahnbetriebs-Perfonal; 

. Mittel, um einen möglichen Uebergang des Betriebsmaterials von 
einer Bahn auf jede andere vorzubereiten und für die Folge zu 
ſichern. 

In Bezug auf dieſe einzelnen Punkte wurde nun Folgendes in Vor— 
ſchlag gebracht und beſchloſſen: 


—— 2 pn um 


Ad 1. Verpflichtungen des Publikums. 

a) Ohne ſchriftliche Erlaubniß darf Niemand die Bahn, ihre Böſchun— 
gen, Gräben, Brüden, Tunnel, Bahnhöfe und dazu gehörigen Gebäude betreten. 
Nur an den Stellen, die zu Durchläſſen und Uebergängen beftimmt und 
als folche bezeichnet find, darf bei geöffneten Barrieren die Bahn über- 
fohritten werden. Es ift jedoch auch hier das Hinüberfchaffen von Pflügen, 
Eggen und anderen Geräthen, fo wie von Baumftämmen ohne untergelegte 
Schleifen verboten. Eigenmächtiges Eröffnen der Barrieren und NWeberftei- 
gung der Einfriedigungen werben beftraft. 

b) Den Anweifungen der uniformirten, an den Bahn- En und lleber- 
gängen ftationirten Bahnwärtern ift Folge zu leiften. Fuhrwerke und Vieh— 
beerden dürfen, bet verfchloffenen Barrieren, fih der Bahn nur bis zu dem 
am Wege aufgeftellten Merkpfahl, und wo Fein folder vorhanden iſt, nicht 
weiter als bis zum Anfange der Uebergangsrampe nähern. 

ec) Es ift nicht geftattet, während der Fahrt in einem offenen Bahn- 
wagen und auf den Oberfigen zu ftehen, außer den zum Stehen eingerichteten 
Wagen. Das Ueberlchnen aus den Fenftern der verfchloffenen, das Klettern 
über die Seitenwände der offenen Wagen ift verboten; das Nachlaufen zu- 
rücgebliebener Perfonen hinter den abgehenden Zug foll polizeilich beftraft 
werden. 

d) Perfonen im trunfenen Zuftande iſt bie Mitreife auf ver Eifenbahn- 
zu verfagen, eben fo fichtlich Franken Perfonen, es fei denn, daß für letztere 
ein abgefonderteg Koupé gemiethet wird, oder daß alle Neifende in einem 
anderen fich für die Mitnahme erklären. 

e) Borfägliche Befhädigungen der Bahn und der dazu gehörigen An- 
Iagen, ingleichen das Hinauflegen -von Steinen oder fonftigen hindernden 
Gegenftänden auf das Planum der Bahn find, fofern nicht nach den allge- 
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meinen ftrafrechtlichen Beftimmungen und namentlich auch nad) der Verord- 
nung wegen Beftrafung der Befhädiger ver Eifenbahn-Anlagen vom 30, No— 
vember 1840 eine härtere Strafe Statt findet, mit einer willfürlichen 
Strafe bis zu 6 Wochen Gefängniß oder 50 Thlr. Geldftrafe zu ahnden. 

f) Wer falfhen Alarm maht, Signale nachahmt, Ausweiche- VBorrid- 
tungen verftellt oder foldhe Handlungen begeht, durch welche eine Störung 
des Detriebes veranlaßt werden fann, foll polizeilich beftraft werben. 


Ad 2. Zuftand, Unterhaltung und Bewahung der Bahn. 

a) Die Bahn muß fortwährend in einem folchen baulichen Zuftande 
gehalten werden, daß diefelbe ohne Gefahr mit der durch das Reglement 
feftgeftellten größten zuläffigen Gefchwindigfeit befahren werden kann, wober 
die mit „langfam Fahren“ bezeichneten, in Reparatur befindlichen Streden 
ausgenommen find. 

b) Veränderungen in den Konftruftions-PVerhältniffen der Bahn dürfen 
ohne vorherige Genehmigung des Königlichen Rommiffarius nicht vorgenom— 
men werben. 

c) Die Eifenbahn-Verwaltung ift dafür verantwortlich, daß die zur Be— 
fahrung dienenden Bahnftreden fortwährend in folder Breite freigehalten 
werden, daß barüberfahrende Züge feine neben dem Geleife liegende Ma- 
terialien, Geräthe oder andere Erhebungen berühren können. 

d) Die Vorrichtungen zum Stellen der Wechfelfchienen außer ven Bahn- 
höfen, für welde Feine befonderen Wärter angeftellt find, müffen, wenn fie 
nicht gebraucht werben, in folder Weife verfchloffen fein, daß fie nicht be- 
wegt werben fünnen. 

e) Schutz- oder Streichſchienen follen angebracht werden: 

aa) auf Brüden mit hölzernem Dberbau bei einer weitern Spannung als 
von 12 Fuß; 

bb) neben Futter- und Stirnmauern oder Brüden über 24 Fuß Länge, 
wenn biefelben bis zur Dberfläche ver Bahn hinaufreichen (va die an 
folhen Stellen aus dem Geleife gehenden Mafchinen und Wagen in 
dem Grunde feinen Widerftand finden und über die Bahnkrone hin- 
auslaufen) ; 

cc) an der Uebergangsftelle von Kontre-Rurven ; 

dd) in Krümmungen von 150 Ruthen Radius, wenn diefelben in ftärferen 
Anfteigungen als von 1 : 200 fallen, oder in flacheren Kurven bei 

. ftärferer Anfteigung nad) dem Verhältniß, daß der Radius um fo 

viel Ruthen größer wird als die Berhältnißzahl der Anfteigung ab- 
nimmt, 

f) In Bezug auf die Bewachung der Bahn wurde vorgefchlagen: 

aa) diejelbe muß fo lange Statt finden, als möglicher Weife noch Züge 
oder einzelne Lokomotive auf derfelben zu erwarten ftehen; 

bb) mindeftens 5 Minuten vor dem Eintreffen des Zuges werden bie 
Barrieren gefchloffen. Ausnahmen in unmittelbarer Nähe ver Bahn— 
höfe werben befonvers feftgeftellt; 
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cc) Privat- und Feldwege, welche nicht befonders bewacht find, follen ver— 
fchloffen gehalten, dem Eigenthümer aber ein Schlüffel dazu geftattet 
werben; indeß ift der Wärter zum gehörigen und rechtzeitigen Ver— 
ſchluß verbunden, und zwar 10 Minuten vor dem erwarteten Ein— 
treffen des Zuges; 

dd) zehn Minuten vor der erwarteten Ankunft des Zuges dürfen Vieh- 
heerden nicht mehr über die Bahn getrieben werben; | 

ee) die Verwaltung der Bahn ift gehalten, folche Einrichtungen zu tref- 
fen, daß den Wärtern die Ankunft der Züge 5 Minuten vorher be> 
fannt wird; 

IT) Chauffee-Uebergänge in gleiher Ebene müffen, wenn es bunfel ift, fo 
lange erleuchtet werden, als die Barrieren gefchloffen find. 

g) An jedem Morgen muß, noch bevor der erfte Zug darüber geht, die 
Bahn genau nachgefehen werden, um alle Hinverniffe der Fahrt zu entfer- 
nen, oder die nöthigen Anftalten zur Sicherung derfelben zu treffen. Eben 
fo muß die Bahn nach dem Durchgange der einzelnen oder -zufammengehöri- 
gen, unmittelbar hinter einander folgenden Züge nachgefehen werden. 

h) Bei den Wegeübergängen ift befonders darauf zu fehen, daß die 
Schutzſchienen immer feft in der gehörigen Lage bleiben, die Vertiefungen 
für die Spurfränze immer bie auf den Grund rein gehalten und auch die 
Schienen nad dem Uebergange von Wagen und Viehheerden vollftändig ge- 
fäubert werden. 

i) Die Ausweiche-Vorrichtungen müffen in einem leicht beweglichen Zu- 
ftande gehalten, daher fleißig eingefchmiert und im Winter häufig probirt 
werben, um niemals den Dienft zu verfagen. Ausweiche- Vorrichtungen 
folher Art, bei welchen die Züge aus dem Geleife fommen Fünnen, wenn 
jene unrichtig geftellt find, follen in den Hauptfträngen außer den Stationen 
nicht mehr zugelaffen, in den beftehenden Bahnen nicht wieder erneuert 
werden. 


Ad 3. Einrihtung und Zuftand der Betriebsmittel. 

a) Lofomotive dürfen erft in Betrieb gefeßt werben, nachdem fie einer 
technifch = polizeilichen Prüfung unterworfen und als ficher befunden worden 
find; die bei der Nevifion als zuläffig erfannte Dampfſpannung iſt ſichtlich, 
als zur Erleichterung einer Rontrole der Lofomotivführer dienend, zu be- 
eichnen. 
. b) Ueber den von jeder Maſchine zurückgelegten Weg wird Negifter ger 
führt. Nach jedesmal durchlaufener Strede von 3000 Meilen Länge wird 
der Dampffeffel vermittelft einer hydrauliſchen Preffe auf dag 1 und 1äfacdhe 
des geftatteten Dampfdrudes probirt. Keffel, welche bei diefer Probe ihre 
Form verändern, dürfen nicht wieder in Gebrauch genommen werben. 

c) Jede Lokomotive muß wenigftens mit zwei Sicherheitsventilen ver- 
fehen fein, von welchen das eine fo eingerichtet ift, daß die Belaftung bef- 
felben nicht über das beftimmte Maaß gefteigert werben fann. 
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d) Die Verwaltung der Gefellfchaft ift verpflichtet, die Dampfwagen 
mit den wirffamften Vorkehrungen zur Vorbeugung des Auswurfes von 
glühenven Kohlen zu verfehen, auch, fofern für diefen Zweck Verbefferungen 
erfunden werben, fobald fie fi bewährt haben, folche fofort einzuführen. 

e) Der mit der Lokomotive verbundene Tender muß mit fräftigen 
Schraubenbremfen verfehen fein, deren Handhaben dem Stande des Heizers 
fo nahe Tiegen, daß fie von demfelben aus Teicht angezogen werben können. 
A f) Für und gegen die Anwendung von vierräbrigen Wagen waren ver- 

ſchiedene Meinungen vorhanden; diefe vereinigten ſich endlich dahin, daß 
gegenwärtig noch zu wenige Erfahrungen über die Vor- und Nachtheile der 
vier= oder mehrrädrigen Wagen vorlägen, um befchränfende Vorfchriften in 
diefer Beziehung genugfam begründen zu fünnen. - 

g) Alle Perfonenwagen follen auf Federn ruhen, mit Feverbuffern und 
in Federn liegenden Zugftangen verſehen ſein. Außer dieſer Verbindung 
durch die Zugſtangen ſind je zwei auf einander folgende Wagen auf jeder 
Seite mit zwei Sicherheitsketten zu verbinden. 

h) Es dürfen bei Perſonenwagen nur ſchmiedeeiſerne Räder angewendet 
werden; gußeiſerne Räder ſind nicht geſtattet an Güterwagen, welche in 
ſolchen Zügen gehen, die auch zur Beförderung von Perſonen dienen. 

i) In Bezug der Stärke der anzuwendenden Bremſen wurde beſtimmt, 
daß als eine ſtarke Bremſe diejenige zu betrachten ſei, durch welche die Rä— 
der feſtgeſtellt werden können, wenn der beladene Wagen langſam auf der 
Bahn fortgezogen wird, und daß minder kräftige Bremſen in doppelter An— 
zahl vorhanden ſein ſollen. 

k) Hinſichtlich der erforderlichen Anzahl von Bremſen in einem Zuge 
feste man feft: 

aa) auf Anfteigung nicht ftärfer als im DVerhältniß von 1 : 240 foll in 
den Perfonenzügen auf je 8 Paar, in den Güterzügen auf je 12 Paar 
Räder eine flarfe Bremsvorrichtung kommen; 

bb) bei ftärferen Anfteigungen, bis zu 1 : 100 aufwärts, ſoll eine ſtarke 
Bremſe auf je 6 Räderpaare der Perſpren. und auf je 10 Räder— 
paare der Güterwagen gerechnet werden; 

ec) beim Niedergange auf ſchiefen Seil-Ebenen ſoll, wenn dabei nicht 
befondere Bremsfchlitten angewendet werden, auf je 4 Paar Räder 
eine Bremsvorrichtung fommen. 

1) Der Berfchluß der Perfonenwagen foll fo eingerichtet werben, daß bie 
Thüren nicht anders als von außen geöffnet werden können, alfo nur durch 
Hinauslehnen aus den Fenftern; daß jede Thür mit einem doppelten Ver— 
fchluß, worunter mindeſtens ein Vorreiber, verfehen fein fol. 

m) Alle, mit leicht fenerfangenden Gegenftänden beladene Güterwagen 
müffen mit einer angemeffenen Bedeckung verfehen fein, Auf jeder Güter- 
ftation foll, wenn nicht durch eine andere Einrichtung der Zweck eben fo ficher 
erreicht wird, eine Vorrichtung angebracht fein, vermittelft welcher die Form 
der Ladung nach Höhe und Breite dergeftalt geregelt wird, daß in den ver- 
ſchiedenen Durchfahrten ein Anftoßen derfelben nicht Statt finden Fann. 
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n) Die Eifenbabn-Verwaltung ift zur regelmäßigen Revifion der Trans- 
portwagen, wober die Untertheile aus einander zu nehmen find, nah Maaf- 
gabe des von jedem Wagen zurüdgelegten Weges, verpflichtet, und gehalten, 
darüber in folher Art Regifter zu führen, daß daraus jederzeit erfichtlich ift, 
wann die letzte Revifion Statt gefunden, wie fich der Zuftand ergeben hat 
und welche Reparaturen vorgenommen find. Jeder Wagen muß deshalb 
mit einer Ordnungsnummer bezeichnet werben. 


Ad Maaßregeln zur Sicherung des Betriebes. 

a) Bei dopvelgeleifigen Bahnen muß ein für allemal feftgeftellt wer- 
den, in welcher Richtung jedes Geleife ausschließlich befahren werden foll. 
Diefe Ordnung muß fireng aufrecht erhalten werden, und fann als Aus— 
nahme nur der Fall gelten, wenn eine Hülfsmafchine von der Station geru- 
fen worden, nad) welcher der Zug beftimmt ift, und wenn es außer Zweifel 
ift, Daß der Zug, welcher Hülfe verlangt, ein anfommender ift und anhält. 

b) Beim Betriebe einfacher Bahnen mit Dopyelftreden muß ein für 
allemal beftimmt fein, welcher Zug unter allen Umftänden in das Neben- 
geleife geht und welder auf dem Hauptgeleife bleibt. Die Doppelftreden 
in den Stationen find bei diefer Beftimmung ausgenommen. 

c) Das Schieben der Züge dur Lokomotive, wenn feine arbeitende 
Maſchine fih an der Spite des Zuges befindet, ift verboten. Nur in Noth- 
fällen, wenn die zugführende Lokomotive dienftunfähig geworden ift und bie 
Hülfsmafchine nicht vor den Zug gelangen Fann, ift ein ausfchließliches Fort- 
fchieben des Zuges unter der ausdrücklichen Bedingung geftattet, daß dabei 
die Gefchwindigfeit von 16 Minuten auf die Meile nicht überfchritten wer- 
den darf. In ähnlicher Art ift auch die gelegentliche Fortſchaffung von Ar- 
beitswagen ftatthaft. Befindet ſich aber eine arbeitende Mafchine an ver 
Spite des Zuges, fo ift das Schieben einer Hülfslofomotive geftattet: 

aa) bei ftarf geneigten Bahnftreden ; 

bb) zur Ingangbringung der Züge in den Stationen; 

cc) bei Hülfsleiftung bis zur nächften dazu geeigneten Ausweicheftelle, wo 
die Mafchine an die Spike des Zuges geftellt werden muß. 

d) Der Tender darf der Lokomotive in der Regel nicht vorangeben. 
Ausnahmsweiſe kann dies nur Statt finden, wenn eine Hülfslofomotive einem 
fommenden Zuge entgegengefandt wird, bei Arbeitszügen, Bahnrevifionen, 
auf ven Bahnhöfen und beim Einpumpen von Waffer in ven Lokomotivkeſſel. 
Im eriterwähnten Falle muß, außer dem Majchiniften und dem Heizer, ein 
befonderer Wächter, der mit der Bedeutung der Signale und Handhabung 
der Bremfe genau befannt ift, auf vem Tender angeftellt werben. 

e) Kein Zug darf aus einer Station oder Halteftelle abfahren, wenn 
nicht der, nach verfelben Richtung vorher abgegangene bereits 500 Nuthen 
davon entfernt iſt; auch dürfen fi die Züge während der Fahrt einander 
nicht auf einer geringern Diftanz nähern, und follen die Bahnmwärter auf 
das richtige Innehalten diefes Zwifchenraums halten. 
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f) In Betreff ver Feftftellung eines Marimums ver Fahrgeſchwindigkeit 
fonnte man fih nicht einigen; dagegen bielt die Verfammlung einftimmig 
dafür, daß eine Ermäßigung der Fahrgefhwindigfeit unter folgenden Um— 
ftänden erforderlich fei: 

aa) wenn Menfchen, Thiere oder andere Hinderniffe auf der Bahn be- 
merft würden; 

bb) in Krümmungen von 250 Ruthen Halbmeffer oder weniger; 

ec) wenn ein anderer Zug in einem Nebengeleife ftillhält; 

dd) beim Vebergange über Drehfcheiben und Ausweihungen, 

ee) beim Nievergange auf ftärfer als mit 1: 200 geneigten Bahnftreden ; 

ff) beim Uebergange über Brüden mit hölzernem Oberbau, wenn die— 
felben mehr als 40 Fuß lang find; 

86) Nachts, bei Schneegeftöber und bei flarfem Nebel, überhaupt wenn 
die Signale nicht deutlich zu erfennen find. 

&) Bei der Einfahrt aus Haupt- in Zweigbaßnen und umgekehrt, fo 
wie überhaupt vor dem Vebergange aus einem Geleife in dag andere, muß 
fo langſam gefahren werben, daß der Zug jederzeit zum Gtillftand gebracht 
werden kann. Nähern fih zwei Züge von verfchiedenen Seiten einem ſolchen 
Punkte, fo müffen beide zunächſt anhalten, bis der Wärter das Zeichen giebt, 
für welchen von ihnen die Durchfahrt frei ift. 

h) Berlorne Zeit darf durch Vermehrung der Gefchwindigfeit über die 
durch das Neglement vorgefchriebene Grenze hinaus nicht eingebracht wer- 
den. Jeder Zugführer ift mit einem Stundenzettel zu verfehen, in welchen 
die Dauer der Fahrt von einem Haltepunfte zum andern genau verzeichnet 
wird. Die Lofomotivführer, welche nah Ausweis diefes Stundenzettels zu 
früb anfommen, werden beftraft. 

i) Ohne Spezial-Erlaubniß von Seiten der Direktion darf, außer dem 
Mafchiniften und dem Heizer, Niemand auf der Lokomotive mitfahren. Bet 
jeder in einem Bahnhofe ftehenden Lokomotive muß der Dampfregulator ge= 
fchloffen, die Steuerung in Ruhe gefett und die Bremfe des Tenders, wenn 
derfelbe mit ver Mafchine verbunden ift, angezogen fein. Jede im Dunfeln 
fi bewegende Lokomotive muß an ihrem Vordertheile mit zwei weit leuch— 
tenden Yaternen verfeben fein. 

k) Ber Bildung eines Zuges muß forgfältig darauf gehalten werben, 
daß fih die sub 3 k vorgefchriebene Anzahl von Bremfen in felbigem befin- 
den und diefelben im Weſentlichen gleichmäßig vertheilt find. Da leere 
Wagen erfahrungsmäßig leichter das Geleife verlaffen als beladene, fo ift 
die Einreihung der erftern in den Vordertheil eines Zuges möglichft zu ver- 
meiden. 

I) Ertrazüge dürfen von den Bahnverwaltungen nur geftattet werden, 
wenn 

aa) durch diefelben der Gang der regelmäßigen Züge nicht geftört wird, 
und 
bb) die Benadrihtigung, daß ein Ertrazug kommen werde, durch die 
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ganze betreffende Bahnftrede allen Wärtern und allen Stations-Auf- 
fehern zugegangen ift. 

m) Arbeitszüge oder einzelne Lofomotive bürfen nur auf Anordnung des 
Betriebg- Direktors auf der Bahn befördert werden. Den Führern ift aus- 
drücklich die Bahnftrede und der Zeitraum zu bezeichnen, für welche die Fahrt 
geftattet ift, wobei anzunehmen, daß dieſe Mafchinen oder Wagen mindeftens 
4 Stunde vor der erwarteten früheften Ankunft des regelmäßigen Zuges die 
Bahn verlaffen haben müſſen. Alle Arbeitszüge, welche Materialien zur 
Bahnunterhaltung herbeiführen, werben, gleih den regelmäßigen Zügen, 
fignalifirt, es fei denn, daß fie mit Pferden befördert würden. Wegefreu- 
zungen dürfen von denfelben nur langfam und mit der Bremfe in der Hand 
durchfahren werden, wenn die Barrieren nicht gefchloffen find, Nächtliche 
Arbeitszüge find eben fo zu beleuchten wie die übrigen regelmäßigen Züge. 


Add. Das Signalwefen. 

Bei der, der Prüfung der einzelnen Beftimmungen über das Signal- 
wefen vorhergehenden allgemeinen Beſprechung diefes Gegenftandes ergab 
fih fhon, daß das Signalwefen auf den Preußifchen Bahnen ausgebildeter 
ift als auf den meiften ausländifchen, bei Anordnung deſſelben faft für jede 
Bahn von befonderen Anfichten ausgegangen worden ift, und daß man den 
Zwer mit den gewählten Mitteln auf jever Bahn ohne Ausnahme am volf- 
ftändigften erreicht zu haben glaubt. Daß die verſchiedenen Signalifirungen 
bisher alle dem Zwecke entſprochen haben und feins der verfchiedenen Sy— 
fteme fo überwiegende Bortheile an den Tag gelegt hat, daß es die andern 
verbrängt hätte, fhien anzudeuten, daß diefer Zweig der Eifenbahnpraris 
noch in der Entwidelung begriffen fer, welche durch pofitive Vorſchriften 
leicht geftört und zurüdgehalten werben dürften. Wenn aber hiernadh die 
Anwefenden auch glaubten, daß es jetzt noch nicht an der Zeit fei, ein be- 
ftimmtes Signalifirungsiyftem und eine Gleihförmigfeit in den Bezeichnun- 
gen vorzufchreiben, fo erfannten diefelben nichts deſto weniger den großen 
Einfluß des Signalwefeng auf die Sicherheit des Betriebes an, und hielten 
dafür, daß allerdings vorzufchreiben. fei, Was, als die Sicherheit beförbernd, 
fignalifirt werden müffe, während den Verwaltungen das Wie überlaffen 
bleibe, infofern gegen die Wirkfamfeit der gewählten Mittel Feine gegründete 
Ausftellungen zu machen find, 

Nachſtehende Hauptbeftimmungen wurben für den erfleren Fall aufge 
ftellt: 


a) Jeder Zug, welchem ein anderer in kurzer Zeit und in derfelben Rich— 
tung folgen foll, muß mit einem Signale verfehen fein, welches die 
Bahnwärter an den Wegeübergängen, die Arbeiter und die in Seiten- 
bahnen haltenden Züge ꝛc. davon benachrichtigt, um die nöthigen 
Einrichtungen danach treffen zu können. 

b) Kann ein Zug nicht weiter fommen, fo muß dies den zunächft rüd- ' 

wärts ſtehenden Bahnwärtern angezeigt werden, damit nachfolgende 

Züge von venfelben aufgehalten werben, 
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c) Zur Herbeirufung einer Hülfsmafchine von der nächften Station, wo 
fih eine foldhe befindet, werden die geeigneten Signale von Wärter 
zu Wärter weiter gegeben. Der anfommenden Hülfsmafchine wird 
500 Ruthen vor dem haltenden Zuge das Zeichen zum „Langfam- 
fahren‘ gegeben. 

d) Es find die erforderlichen Vorrichtungen zu treffen, um durchgehende 
Signale mit Sicherheit durch vorhandene Tunnel fortzupflanzen, 

e) An der Drehachſe der Ausmweichenftellung in den Hauptbahngeleifen 
müffen folhe Zeichen angebracht werben, daß fowohl bei Tage als 
im Dunfeln zu erfennen ift, welches Geleife dem anfommenden Zuge 
geöffnet ift. 

f) Es müffen ſolche Einrichtungen getroffen werben, daß eine allzeit 
fihere Kommunikation zwifchen dem Zugführer mit dem Mafchiniften 
und den Zugwärtern Statt findet. 

g) Beim Betriebe fchiefer Seil-Ebenen find folhe Signal-Vorrichtungen 
anzuorbnen, daß dem Zugführer ſowohl vor als während der Fahrt 
eine KRommunifation mit dem Wärter der ftehenden Dampfmafchine 
gefichert ift. 

h) Wenn es zweifelhaft ıft, ob ein gegebenes Signal erkannt und wei- 
ter gegeben ift, muß der Wärter in der Richtung, wohin vaffelbe ge- 
ben foll, zum nächften Wärter laufen und mündlich das Nöthige be- 
ſtellen. 


Ad 6. Das Betriebsperſonal. 


In Betreff der dem Betriebsperſonale aufzuerlegenden Verpflichtungen 
in Bezug auf die allgemeine Sicherheit fand ſich nur wenig zu bemerken, 
weil dieſelben in die Spezial-Inſtruktionen aufgenommen und von den Ver— 
waltungs-Vorftänden, welche für die Vollziehung verantwortlich find, erlaſſen 
werben müffen. Es wurden daher nur einige allgemeine, das Betriebsper- 
fonal betreffende Fragen erörtert. 

a) Einer jeben Eifenbabn - Aftien » Gefellfchaft ſoll zur Pflicht gemacht 
werben, einen beſonderen Betriebs-Direftor anzuſtellen, welchem vor- 
nämlich die Ausführung aller Maaßregeln zur Sicherung des Betrie- 
bes nach den reglementarifchen Beftimmungen aufzuerlegen und ber 
perfönlich dafür verantwortlich zu machen fei. Die Beftellung des 
Betriebs-Direftors unterliegt der Genehmigung der Regierung. 

b) Den Schienenftellern vor der Einfahrt in größern Stationen, an den 
Zweigbahnen und an den fihiefen Ebenen, und eben fo den Lokomotiv— 
führern, Heizern und Bremswärtern follen während der Fahrt Neben- 
gefhäfte nicht aufgetragen oder geftattet werben. 

c) Jeder Lokomotivführer fol zunächft als Heizer gedient, überhaupt eine 
einjährige Lehrzeit und zuleßt eine von dem betreffenden Mafchinen- 
meifter in Gegenwart des Betriebg- Direktors abzuhaltende Prüfung 
beftanden haben müffen. Weber die fo erlangte Dualififation wird 
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dem Lokomotivführer von der betreffenden Direktion ein Zeugniß aug- 
geſtellt. | 
d) Zugführer und Bremswärter dürfen während der Fahrt nicht in ver- 
deckten Wagen Platz nehmen, fondern müffen zur wirffamen Beauf- 
fihtigung des Zuges-und Erfennung der Signale außerhalb verfelben 
in Zweck entiprechender Art aufgeftellt werben. 


Ad. Vorkehrungen, weldhe zu treffen fein dürften, um eine 
unbefhränfte Benusung alles Betriebsmaterials auf 
allen Breußifhen Bahnen vorzubereiten und für die 
Folge zu fidern. 

In Betreff der Bahn - Einrichtungen wurden folgende Vorfchläge geneh- 
migt, und zwar mit dem Anheimgeben, daß diefelben nur bei Neu- ober bei 
vorfommenden Umbauen und Hauptreparaturen zur Ausführung vorzufchrei- 
ben fein dürften: 

a) Damit die Wagenräder mit den höchſten zuläffigen Spurkränzen nicht 
auf die zur Befeftigung der Schienen angebrachten Stühle, Nägel ꝛc. 
fioßen fönnen, follen Fünftig die äußerften Kanten der in Maximo 
3 Zoll hohen Spurfränze noch einen freien Spielraum von 4 Zoll 
behalten. 

b) Ber Dopvelgeleifen fol die Entfernung von der Mitte des einen zu 
der des andern Geleifes mindeftens 11 Fuß betragen, wobei die in 
Preußen beftehende Geleife-Mitte von 4 Fuß 64 Zoll (4 Fuß 84 Zoll 
engl.) im Lichten vorausgeſetzt wird. 

ec) Zwifchen der Mitte der äußerften Bahnflränge und den bie zur Brü- 
ftungshöhe der Perfonenwagen hinaufreichenden Bauwerfen, Laternen- 
yfählen, Wafferfrabnen, Thürpfoften 2c. muß ein Raum von minde- 
ſtens 6 Fuß 6 Zoll frei bfeiben. 

d) Als geringfte Entfernung von der Mitte des äußeren Geleifes bis 
zum Unterbau der Perrons wird das Maaß von 5 Fuß 3 Zoll feft- 
geftellt. 

e) Alle Thore, in welche Geleife hineinführen, müffen mindeftens 103 Fuß 
Breite, 13 Fuß Höhe, bei den Lokomotivſchuppen 154 Fuß Höhe er- 
halten. 

f) Für die geringfte Höhe von der äußern Scienenoberfläche bis zur 
unterften Kante darüber hinwegführender Brüden follen 154 Fuß be— 
ftimmt werben. 

8) Die Hohenlager der Ausgüffe bei den Krahnen zur Speifung der 
Tender mit Waffer follen nicht tiefer als 8 Fuß über den Oberfanten 
der Schienen Tiegen. 

h) Sn den Kurven dürfen die Schienen nicht weiter aus einander gelegt 
werden, als daß noch ein Spielraum von 1 Zoll zwifchen ven Spur— 
fränzen und den Schienen verbleibt. 

i) Es foll in jeder Haupt- und Endftation, fo wie an den Punkten, wo 
Seitenbahnen einmünden, eine 31 Fuß im Durchmeffer haltende 
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Drehſcheibe oder eine Drehturve von mindeftens 400 Fuß Radius 
angelegt werden. 

Für das Betriebs; Material wurden, um eine Webereinftimmung in den 
weftlichften Theilen zu erreichen und nirgends ein Hinderniß des Durchkom⸗ 
mens zu finden, folgende Beftimmungen als dem Zwede entfprechend in Vor; 
fchlag gebracht, mit der gleihmäßigen Modifikation, daß fie nur für neu zu 
erbauende oder umzubauende Mafchinen und Wagen in Anwendung zu brin: 
gen fein dürften: 

a, Alle künftig anzufertigende und anzubringende Radkraͤnze (Tyres) 
follen mindeftens eine Breite von 45 Zoll erhalten. 

b. Der Raum zmwifhen den Schienen und den Spurkfrängen foll nicht 
unter ?. und nicht über 1 Zoll betragen. 

c. Lokomotiv⸗Schornſteine follen keine größere Höhe als 15 Fuß über den 
Schienen erhalten. Man glaubte aber bei diefem VBorfchlage bevor; 
worten zu muͤſſen, daß die auf der Berlins Potsdamer Bahn bewährt 
gefundenen höheren Scornfteine fih in fofern zu einer Ausnahme 
eignen, als erforderlihen Falls beim Webergange diefer Mafchinen auf 
andere Bahnen die Scornfteine ohne KHinderniffe abgekürzt werden 
können, 

d. Die größte Breite der Perfonenwagen foll im Kaften 8 Fuß 4 Zoll, 
in den Tritten nicht über 10 Fuß betragen. Güterwagen dürfen eine 
Breite bis hoͤchſtens 9 Fuß erhalten. 

e. Die Wagen dürfen mit dem hoͤchſten Punkte ihres feften Oberbaues 
nicht mehr als 12 Fuß über den Schienen hoch fein. 

f. Dei den Wagen, mit welchen auf Außenplägen Perfonen befördert 

e werden, dürfen die Sißbretter nicht mehr ald 10 Fuß hoc) über der 
Schienen⸗Oberflaͤche liegen. 

Ss. Für die Lage der Buffer wurde, in Uebereinftimmung mit dem bei 
weitem größten Theile der in Betrieb ftehenden Wagen, beantragt: 

aa, für die Höhe des Mittelpunftes über den zen 3 Fuß bis 3 Fuß 

4 Zoll, 

bb, für die Entfernung unter einander von Mitte u Mitte 5 Fuß 6 Zoll 

bis 5 Fuß 9 Zoll, 

Wegen Einführung gleicher Signale erhoben fih bei der Berathung 
darüber die fhon unter 5. angedeuteten Schwierigkeiten. 

In Bezug auf die Bezeichnung der verfchiedenen Betriebs:Beamten auf 
den einzelnen Bahnen wurden nachſtehende Benennungen in VBorfchlag gebracht: 
a. Für die Bahn+Unterhaltung: 

Betriebs⸗Direktor, 
Dahn: und Abtheilungs. Ingenieure, 
Dahnmeifter, 
Bahnmärter. 
b. Für den Transportbetrieb: 
Betriebs⸗Direktor, 
Bahnhof⸗Inſpektor, 
Preuß, Eiſenb. Fortſetzung. 2 
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Mafchinenmeifter, 

Zugführer, 

Lofomotivführer, 

Heizer, 

Schaffner, 

Packmeiſter. 

Dieſes waͤren die wichtigſten in der Verſammlung gemachten Vorſchlaͤge, 

wobei wir jedoch bemerken, daß dieſelben bis jetzt noch keine geſetzliche Kraft 
erhalten haben. 


Durch eine im April 1845 von den Miniſterien des Innern und der 
Finanzen an ſaͤmmtliche Eiſenbahn⸗Kommiſſare, fo mie am die betreffenden 
OberPräfidenten erlaffene Zirkulars Verfügung, ift die allgemeine Einführung 
der bei mehreren Eifenbahnen zum Theil Schon üblichen Erleuchtung des 
Innern der Perfonenwagen während der Fahrten im Dunkeln ans 


geordnet worden. 
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B. Die einzelnen Eifenbahnen des preußiſchen Staates. 
1. Berlin Potsdamer Eifenbahn. 


a, Gefhihte der Bahn. 
(Seite 320.) 


Die Hoffnung der Fortſetzung der Berlin⸗Potsdamer Eiſenbahn, welche 
an der Gruͤndung derſelben einen ſo weſentlichen Antheil hatte, ſollte durch 
die Ausfuͤhrung der Potsdam⸗ Magdeburger Eiſenbahn in Erfuͤllung gehen. 
Da es fuͤr die Geſellſchaften beider Bahnen nur wuͤnſchenswerth ſein mußte, 
eine Vereinigung der Unternehmungen zu Stande zu bringen, ſo wurden in 
Bezug hierauf die noͤthigen Schritte eingeleitet. Nach den Beſtimmungen der 
Staatsbehoͤrde war dieſelbe auf dreierlei Weiſe moͤglich: 

1. dadurch, daß die Potsdam; Magdeburger Eifendahn: Gefellihaft die 
Berlins Potsdamer Eifendahn mit allem Zubehör erwarb; oder: 

2, dadurch, daß die Potsdam⸗ Magdeburger Eifenbahn ; Sefellihaft den 
Betrieb auf der Berlin-Potsdamer Eifenbahn für Rechnung der Berlins 
Potsdamer Eifenbahn:Gefellihaft allein übernahm; oder endlich: 

3. dadurch, daß der Potsdam; Magdeburger Eifenbahn-Sefellihaft gegen 
Entrihtung eines Bahngeldes der eigene Betrieb auf ‚der Berlin, 
Potsdamer Eifenbahn in der Art geftattet würde, wie dies nad) $. 45. 
des Geſetzes über die Eifenbahn;Unternehmungen vom 3. November 
1838 unter Umftänden zuläffig if. 

Die beiden leßteren Arten der Vereinigung waren jedoch für beide Ge— 
fellfchaften mit großen Schwierigkeiten verbunden. 

Die Benugung einer und derfelben Eifenbahn durch zwei verfchiedene 
Geſellſchaften ift, fo viel bekannt, noch nirgends geftattet worden. Cine ſolche 
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Art der Benugung ſchien aber am wenigften bei der Berlin⸗Potsdamer Eifen- 
bahn anwendbar zu fein, da diefelbe von der Geſellſchaft allein ſchon jetzt — 
außer den häufigen Extrazuͤgen und eingelegten Fahrten — täglich im Winter 
mit zehn Zügen, im Sommer aber mit zwölf und an dreien Tagen in der 
Woche ſogar mit vierzehn Zügen regelmäßig befahren wird. Die Benugung 
der Berlin-⸗Potsdamer Eiſenbahn durd zwei Geſellſchaften fonnte mithin fehr 
leicht die erheblichften Störungen im Betriebe und die größten Gefahren für 
das Publikum herbeiführen, welche allein dur) die Legung eines zweiten Ge: 
leifes nicht abgewendet werden konnten, und es mußte deshalb bezweifelt mer, 
den, daß die Staatsbehörde bei näherer Beruͤckſichtigung der eigenthümlichen 
Verhaͤltniſſe der BerlinPotsdamer Eifendbahn die Benutzung derfelben durch 
zwei Gefellfchaften jemals geftatten werde, 

Die zweite Art der Vereinigung dagegen würde der Berlin, Potsdamer 
Eifenbahn;Sefellichaft die Laften der Legung eines zweiten Geleifes, die An: 
ſchaffung neuer gemeinfchaftliher Transportmittel, die Erweiterung und Ver: 
mehrung ihrer Gebäude u. f. w. auferlegt, und nach einem ungefähren Leber; 
ſchlage die Beihaffung eines Kapitals von etwa 500000 Thlr. zur Ausfühs 
rung aller diefer Einrichtungen erforderlich gemaht haben. Außerdem aber 
würde die Ermittelung der Verhältniffe, nah welchen die Berlins Potsdamer 
Eiſenbahn-Geſellſchaft zu den gemeinfchaftlihen Betriebs: und Unterhaltungs; 
Koften beizutragen haben würde, zu großen Weitläufigkeiten und Verwicke— 
lungen geführt haben. Eine mit jo großen Schwierigkeiten verbundene Art 
der Vereinigung lag aber, wenngleich fie die Ausficht auf eine höhere Rente 
gewährte, weit weniger im Sjntereffe des Berlins Potsdamer Eiſenbahn⸗Ge— 
fellfchaft, als der gänzlihe Verkauf der ihe gehörigen Eifenbahn gegen ein 
angemeffenes Aequivalent. 

Das Komite der Gefellihaft glaubte er im Intereſſe derfelben zu han: 
dein, wenn es auf den Antrag der Potsdam Magdeburger Eifenbahn:Sefellichaft: 

ihr die Berlin-Potsdamer Eiſenbahn eigenthuͤmlich zu überlaffen 
einging, und unter Vorbehalt der Genehmigung der Gefellfchaft, fo wie unter 
Vorbehalt der erforderlichen Beftätigung der Staatsbehörde mit den Des 
vollmächtigten der PotsdamMagdeburger Eifenbahn;Gefellfhaft einen Kauf: 
fontraft entwarf, deilen wefentlihe Beftimmungen wir in Nachftehendem 
mittheilen: 
$. 1. 

Die Berlin-Potsdamer Eifenbahn-Gefellfhaft verfauft und überläßt die Berlin- 
Potsdamer Eifenbabn mit allem Zubehör, dem gefammten Inventario an Grund» 
ftüden, Gebäuden, Transportmitteln und Borräthen und mit dem aufgefammelten 
Refervefonds, fo wie mit fämmtlihen Aktivis und Paffivis der Potsdam-Magde- 
burger Eiſenbahn⸗Geſellſchaft eigenthümlich und dergeftalt, daß die Potsdam-Mag- 
deburger Eifenbahn - Gefelffhaft die Berlin- Potsdamer Eifenbahn mit denfelben 
Rechten und Pflichten befigen und benugen foll, mit welchen die Berlin- Potsdamer 

Eifenbahn-Gefellfehaft diefelbe bisher a und benußt hat, 


Die Berlin» Potspamer Eifenbahn * mit ihrem Zubehör, dem Inventario 
und dem Reſervefonds in Pauſch und Bogen, wie fie ſteht und liegt, verkauft, und 
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die Potsdam- Magdeburger Eifenbahn-Gefellfchaft übernimmt, vom 1. Januar 1845 
ab, alle Rutzungen und Rechte, fo wie alle Gefahren und Laften, 


$, 3, 

Die Berlin- Potsdamer Eifenbahn-Gefellfhaft übernimmt feine andere, Gewähr- 
leiftung irgend einer Art ale die, daß die Potsdam: Magdeburger Eifenbahn-Gefell- 
ſchaft die Berlin-Potsdamer Eifenbahn mit denjenigen Rechten und Pflichten zu be- 
fiten und zu benußen befugt fein fol, mit welchen die Berlin-Potspamer Eifenbahn- 
Geſellſchaft ſelbſt diefelbe bisher befeffen und benutzt hat. Namentlih wirb bie 
Berlin- Potsdamer Eifenbahn- Gefellfhaft an Inventarienftüden und Borräthen ein 
Mehreres nicht übergeben, als bei der Uebergabe vorhanden fein wird, ohne daß 
fie für die bis zur Uebergabe verbrauchten, oder durch Zufall oder aus irgend einem 
anderen Grunde unbrauchbar gewordenen ober abhänden gekommenen Stüde irgend 
einigen Erfaß zu gewähren hat. 

Dabei wird bemerkt, daß die Berlin- Potsvamer Eifenbahn- Gefellihaft einige 
ihrer Grundftüde zur Zeit nur erbpachts- oder erbzinsweife befigt. Die Potsdam- 
Magdeburger Eifenbahn-Gefellichaft ift indeffen damit zufrieden, daß ihr diefe Grund- 
ftüde nur in diefer Qualität übereignet werden, und bleibt es ihr überlaffen, aus 
eigenen Mitteln das unbefchränkte Eigenthum dieſer Grundftüde zu erwerben. 

$. 4, 

Die Uebergabe der Berlin-Potspamer Eifenbahn an die Potsdam- Magdeburger 
Eifenbahn - Gefellfchaft erfolgt erft alsdann, wenn ber Betrieb auf der Potsdam- 
Magdeburger Bahn im ihrer ganzen Länge bis zur Friedrichsſtadt Magdeburg er- 
öffnet und die Ausmwechfelung der Berlin-Potsdamer Eifenbahn-Stamm-Aftien gegen 
die unter $. 6. ftipulirten Obligationen au porteur erfolgt fein wird. Bis dahin 
wird die Verwaltung der Berlin» Potsdamer Eifenbahn in der bisherigen Art von 
der Direktion der Berlin-Potsdamer Eifenbahn-Gefelfchaft und den Repräfentanten 
derfelben, jedoch für Rechnung der Potsdam - Magdeburger Eifenbahn - Gefellfchaft, 
fortgeführt, Die Direktion und die Repräfentanten der Berlin-Potsdamer Eifenbahy- 
Gefellfchaft übernehmen indeffen aus diefer Berwaltung keine Verantwortlichkeit 
irgend einer Art gegen die Potsvam- Magdeburger Eifenbahn-Gefellfhaft; vielmehr 
wird die Lebtere aus ihrer Mitte der Direktion und den Repräfentanten der Berlin- 
Potsdamer Eifenbahn-Gefellihaft einen oder einige Direktoren und Repräfentanten 
zuordnen, welche allein die Berantwortlichfeit gegen die Potsdam Magdeburger 
Eifenbahn-Gefellfhaft übernehmen. 5 

6.5. 

Mit den Aktivis und Paffivis der Berlin-Potsvamer Eiſenbahn-Geſellſchaft, zu 
welchen letzteren auch das Prioritäts - Aktienkapital von urfprünglich 400000 Thlr. 
und fänmtliche Prozeffe gehören, fie mögen bereits entfchieden fein ober nicht, oder 
erft fünftig gegen die Berlin-Potsdamer Eiſenbahn-Geſellſchaft eingeleitet werden, 
übernimmt bie Potsdam- Magdeburger Eifenbahn-Gefelifchaft auch die Verbindlich- 
keit, fämmtliche Kontrakte, welche die Berlin-Potsdamer Eifenbahn-Gefellfehaft mit 
ihren Beamten geſchloſſen hat, in eben derfelben Weife zu erfüllen, in welder die 
Berlin» Potsdamer Eifenbahn» Gefelfhaft Hierzu verpflichtet if. Ueberhaupt aber 
empfiehlt die Berlin» Potsdamer Eifenbahn- Gefellfchaft ihre fämmtlichen Beamten 
der Fürforge der Potsdam- Magdeburger Eifenbahn-Gefelfhaft um fo angelegent- _ 
licher, als fie das befondere Glück gehabt hat, für den Dienft auf ihrer Bahn und 
in ihren Bureaur durchweg tüchtige, redliche und zuverläffige Beamte zu finden. 
Die Potsdam- Magdeburger Eifenbahn-Gefellfhaft aber wird fih um fo mehr an— 
gelegen fein laffen, für die Beamten der Berlin Potsdamer Eifenbahn ferner zu 
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forgen, als es ihr zum wefentlichen Bortheile gereicht, mit der Berlin» Potsdamer 
Eifenbahn felbft zugleich die erforderliche Anzahl tüchtiger und mit dem Dienft voll- 
kommen vertrauter Beamten übernehmen zu können. 

$. 6. 

Das Kaufgeld für die der Potsdam » Magdeburger Eifenbahn- Gefellfchaft ver- 
kaufte Berlin-Potsvamer Eifenbahn ift auf zwei Millionen Thaler preußifches Kou— 
rant feftgefeßt, und hinfichtlich der Berzinfung, Bezahlung und Sicherftellung veffel- 
ben Folgendes verabredet worden. 

1. Das Kaufgeld der 2,000000 Thlr. Kourant wird nicht fofort baar ansgezahlt,fon- 
dern es werben der Berlin-Potsdamer Eifenbahn-Gefelihaft für den Betrag 
beffelben Obligationen au porteur gewährt, nach Art derjenigen Prioritäts- 
Aktien, welche gegenwärtig auf der Berlin- Potsbamer Eifenbahn haften. 
Ueber die Stüdzahl und Höhe der auszufertigenden Obligationen bleibt die 
weitere Vereinbarung noch vorbehalten; doch follen die Obligationen nicht 
über den Betrag von mehr als 200 Thlr. ausgefertigt werben, 

2. Das Kaufgeld der 2,000000 Thlr. Kourant wird vom 1. Januar 1845 ab 
mit vier Prozent verzinft und die Zinfen werden in, halbiährigen Terminen 
entrichtet. 

3. Das Kaufgeld der 2,000000 Thlr. Kourant darf von feinem Theile gelün- 
digt werben, vielmehr werben bie darüber auszufertigenden Obligationen zur 
Bezahlung alpari verlooft werden. Mit diefer Berloofung darf jedoch erft 
alsdann, wenn das auf ber Berlin- Potsdamer Eifenbahn haftende Prioritäts- 
Altien-Kapital abgelöft fein wird, und in feinem Falle vor Ablauf von zehn 
Zahren, vom 1. Januar 1845 an gerechnet, der Anfang gemacht werben. 
Die Königliche Regierung foll erfuht werben, den Prozentſatz, nach welchem 
die Berloofung erfolgen fol, fofort zwifchen ber Berlin-Potsdamer und der 
Potsdam - Magdeburger Eifenbahn = Gefellfhaft zu reguliren, und muß biefe 
Regulirung vor der Beftätigung bes gegenwärtigen Bertrages durch bie 
Staatsbehörde erfolgt fein. 

4. Zur Sicherheit des Kaufgeldes der 2,000000 Thlr. Kourant, der Zinfen zu 
4 Prozent und der etwaigen Koften der Einziehung und Beitreibung des 
Kapitals und der Zinfen, verpfändet die Potsdam- Magdeburger Eifenbahn- 
Gefellfihaft der Berlin - Potsdamer Eifenbahn- Gefellfhaft die ganze Berlin- 
Magdeburger Eifenbahn, alfo fowohl die Berlin- Potsdamer als auch die 
Potsdam» Magdeburger Eifenbahn nebft allem Zubehör und dem gefammten 
Inventario. Der Berlin Potsdamer Eiſenbahn-Geſellſchaft wird für das 
Kaufgeld der 2,000000 Thlr. Kourant nebft Zinfen und Koften bei der Berlin- 
Potsdamer Eifenbahn die Priorität unmittelbar hinter den jetzt noch darauf 
haftenden Prioritäts- Aktien, auf der Potsdam- Magdeburger Bahn aber die 
erfte Stelle zugefichert. 

Die Potsdam- Magdeburger Eifenbahn -Gefelfchaft beabfichtigt indeffen, von 
Genthin aus eine Zweigbahn nach der Berlin- Hamburger Bahn zu erbauen und 
zu biefem Zwede ein Kapital von 1,500000 Thlr., zu A Prozent zinsbar, ebenfalls 
gegen Obligationen au porteur aufzunehmen, für welches nicht blos die gedachte 
Zweigbahn, fondern auch die Berlin- Magdeburger Bahn verpfändet werben foll, 
wogegen alsdann der Berlin» Potsdamer Eiſenbahn-Geſellſchaft für das Kaufgeld 
der 2,000000 Thlr. Kourant nebft Zinfen und Koften gleichfalls die von Genthin 
na der Hamburg -Berliner Eifenbahn zu führende Zweigbahn nebft ai ver⸗ 
pfaͤndei werben fol, 
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Die Berlin-Potsdamer Eifenbabn-Gefellfhaft räumt nun für den Fall, daß die 
Zweigbahn von Genthin nad der Berlin-Damburger Eifenbahn genehmigt und von 
der Potrsdam- Magdeburger Eiſenbahn-Geſellſchaft ausgeführt, ihr auch diefe Zweig- 
bahn für das Kaufgeld der 2,000000 Thlr. nebft Zinfen und Koften mit verpfändet 
wird, einem von der Potsdam-Magdeburger Eifenbahn-Gefellfihaft auf die Berlin- 
Magdeburger Eifenbahn und die gedachte Zweigbahn aufzunehmenden Kapitale von 
einer Million fünfmalpunderttaufend Thlr. preußiihes Kourant, nebft vier Prozent 
Zinfen und Koften der Einziehung und Beitreibung, gleiche prioritätifche Rechte mit 
dem Kaufgelde der 2,000000 Thlr. Kourant nebft 4 Prozent Zinfen und den Koften 
der Einziehung und Beitreibung bei der Berlin- Potsdamer, der Potsdam-Magde— 
burger Eifenbahn und der von Genthin nad der Berlin- Hamburger Eifenbahn zu 
erbauenden Zweigbahn hiermit ein. 

Die Potsdam- Magdeburger Eifenbabn-Gefellichaft willigt übrigens darin, daß 
das Kaufgeld der 2,000000 Thlr. Kourant nebft Zinfen und Koften in das Hppo— 
thefenbuch bei fämmtlichen verpfändeten Bahnen eingetragen werde, ſobald für die- 
felben ein Hypotbefenfolium angelegt fein wird, 

$.7, 

Die Berlin-Potspdamer Eifenbahn-Gefellfiehaft verpflichtet fih, für das laufende 
Jahr 1844 an Zinfen und Dividende nicht mehr als zufammen fieben und ein hal— 
bes Prozent des Stamm-Aftien-Kapitals zu vertbeilen und zum Refervefonde min— 
beftens ein Prozent des Stamm - Aktien» Kapitals, jedoch nur nad den bisherigen 
Grundfäßen, zurüdzulegen. 

$. 8, 

Der gegenwärtige Vertrag wird für die Potsdam» Magdeburger Eifenbahn- 
Geſellſchaft rechtsverbindlich, fobald das Komite und der Ausfchuß derfelben die Ge- 
nehmigung des Vertrages erflärt haben, wogegen die Rechtsverbindlichkeit veffelben 
für die Berlin» Potsdamer Eifenbahn = Gefellfhaft erft alsdann eintritt, wenn ber 
Bertrag die Genehmigung der General» Berfammlung der Aktionäre und die Be- 
ftätigung des Staates erhalten hat. 

§. 9, 

Sollten diefer Bertrag und die etwa erforderlichen Nachträge zu demfelben ftempel- 
pflichtig werden, fo übernimmt die Potsdam» Magdeburger Eifenbahn» Gefellichaft 
die alleinige Bezahlung der Stempelgefälle. 

$. 10, 

Die Berlin-Potsdvamer, fo wie die Potsdam - Magdeburger Eifenbahn- Gefell- 
fchaft entfagen allen diefem Bertrage zumiderlaufenden Einwendungen; infonderheit 
entfagt die Potsdam» Magdeburger Eifenbahn-Gefellfihaft dem Einwande der Ver— 
letzung über bie Hälfte, das heißt: dem Einwande, daß der Kaufpreis den boppel- 
ten Betrag des Werthes der gekauften Berlin-Potsdamer Eifenbahn überfteige, hier— 
mit ausbrüdlich. 

In der hierauf am 11. Dezember 1844 gehaltenen außerordentlihen 
General; Berfammlung der Berlin: Potsdamer Eifenbahn: Gefellichaft wurde 
der vorftehende Entwurf des Kaufvertrages genehmigt. Außerdem beſchloß 
die Verfammlung, daß jeder Aktionär der Potsdamer Bahn berechtigt fein 
folle, fi) mit einem Vortheile feines Aktienbetrages bei dem neuen Unterneh: 
men zu betheiligen. 

Mit diefer Zufaßbeftimmung erklärte fih das Komitd der Potsdam: 
Magdeburger Eifenbahn:Sefellihaft, indem es jedem Aktionär der Berlin⸗Pots— 
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damer Gefellihaft, bei der Auflöfung der lesteren, den vierten Theil des 
Mominalbetrages feiner Aktien in Potsdam: Magdeburger Aktien im Pari- 
Kourſe zuficherte, einverftanden, worauf der Vertrags: Entwurf der Staats: 
behörde unterm 18. Dezember überreicht wurde, um die zur befchloffenen 
Auflöfung der Gefellfhaft nah $. 67. der Statuten erforderliche Betätigung 
zu erwirfen. Durch die Konzeſſions- und BeftätigungssUrkunde der Potsdam: 
Magdeburger EifenbahnsSefellichaft vom 17. Auguft 1845 wurde diefelbe er; 
theilt, und es wird daher in der nächften Zukunft die Berlin: Potsdamer 
Eifenbahn für fi) beftehend aufhören, um unter dem Namen „Berlin: Mag; 
deburger Eifenbahn‘’ mit der Potsdam: Magdeburger ein Ganzes zu bilden. 

Nach einer Bekanntmachung des Komite’s der Potsdam ı Magdeburger 
EifenbahnsSefellfchaft vom 17. Dftober 1845 foll den Aktionären der Berlin: 
Potsdamer Eifenbahn:Gefellihaft die oben erwähnte Betheiligung bei der er: 
fteren Geſellſchaft Schon jegt gewährt werden, wenn fie fich bereit erklären, 
ftatt der unfündbaren Prioritäts-Obligationen Litt. A. kuͤndbare Obliga; 
tionen von der Klaffe Litt. B. (ſiehe das bei der Potsdam: Magdeburger 
Eifenbahn angeführte Allerhöchfte Privilegium vom 17. Auguft 1845) an: 
zunehmen. 


g. Betriebs: Einrihtungen und Betriebs-Mittel. 
(Seite 325.) 

Die Direktion befteht aus folgenden Mitgliedern: 
Land» und Stadtgerichtsrath Sethe, Vorſitzender; 
Kammergerichtsrath Meier; 

Dberft a. D. von Reuß; 
Seh. Ober⸗Reviſionsrath Le iſt; 
Kammerherr von Roͤder; 
Banquier J. Saling; 
Kaufmann C. Stegmuͤller; 
Banquier W. Nathan; 

Repraͤſentanten ſind: 

Kammergerichtsrath Dr. Moller, Vorſitzender; 
Koͤnigl. Hof⸗Goldſchmidt Hoſſauer; 
Regierungs⸗Referendarius von Reuß; 
Hauptmann a. D. Normann; 
Rendant der Berlin-⸗Frankfurter Eiſenbahn TUN 
Buchhändler G. Reimer; 
Lieutenant a. D. 2. Reliſtab; 
Kaufmann ©. A. Liebert; 

E. F. Berg; 

H. W. Jenſen; 

Kammergerichts⸗Aſſeſſor Meier; 
Banquier E. Ebeling; 
Rentier Hieronymus; 
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praft. Arzt Dr. Braun; 
Kaufmann H. Henod. 
Spezial:Direktor der Bahn ift: 
Hauptmann a. D. Damm. 
s 
h, BetriebssCinnahmen und Betriebs-Koften. 
(Seite 326.) 


A. Betriebs:Einnahmen im Jahre 1844. 


Benennung 


eftand laut Sahresbericht v. 21. Februar 1844, ultimo Dezember 1843 
Pieran, nad Abzug der — Linnahinen die das Jahr 1843 


tre en * * % . * * * * * . ’ . * * + * 


I, Für den Perſonen-Verkehr. 
" Für die Fahrten zwifchen Berlin und Re 
Für verkaufte Billets . r — 
Militair⸗Kommando's und Waifenknaben 
3. Für die Fahrten Ihrer Maj. des Königs und der Königin 
4, Für die Fahrten des Königl. Hofes, Bi. der Ertrafahrten 
b, Zür die Fahrten zwifchen Berlin und Steglid . . . . - 


I. Für a Güter- Transport, incl. der Heberfracht des Poflagier- 
[14 8 * * * + ”* * * + * * * * + * * * * * 


II. Mieten. . a ee Bar a a ee 
IV, Berfhiedene Einnahmen ——— 

Summe der innahmen pro 1844 187764| 5| 2 

Summe aller Einnahmen incl, obigen Beftandes [188147] 5| 1 


Sin den einzelnen Monaten des Jahres 1844 und den bis jegt verfloffe, 
nen des Jahres 1845 waren die Betriebs-Einnahmen wie folgt: 
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Dezember 
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Zufammen 
Hierzu Miethen und verfchiedene Einnahmen 





Die Betriebs: Ausgaben pro 1844 waren dagegen: 


Benennung. 

A. Bahnvermwaltung. 

1. Gehalte . . i z i 
2. Inftandhaltung der Bahn. 

a. Zur Inftandhaltung-der Bahn, Doffirungen und Gräben 


b, Material zur Herbeifhaffung der nöthigen Reſerve-Erde 
e. Anpflanzu 


+ 


8 
d, Sn andpaltung i der Diehſcheiben, Ausweihungen und Strafen- 


Uebergänge 
e, Reparatur der Wänterbuden und "Barnungstafeln . ; 
3, SnRanepattung der Bahngeräthe. 
— — a Ver 
b. Erfaß und Reparatur . re 
4, —— ga vi ae und Brüden, 
a. Berliner Bahnhof Ba — ar TE 
b, Jotsvamer Bahnhof . ee 
ni : .. 


5, — — 


* ” 
. . * 5 . * . 
* . 


B, Zransportverwaltung. 
1. Erlen der Mannfchaften. 


a * u * . * J * . * * . . . . * . 


b. Klelbererfaß : 


Summe A. der Bahnverwaltung 


e. Tagelöhner zum Dienſt bei den Lokomotiven, Perfonentagen 


und auf den Bahnhöfen . . — — ee 
d, Inſtandhaltung der Sägemafhine a EEE 
2. Koften der Transportverwaltung. 
a. Zu den Mafchinen: 
el te a — 
Baumöl ‘. 
Bagenfmiere . 


Baer‘ ee, 
Snocenöl Bra 
Spe u 


—* zum Fusen "der Mafsinen RRR SD 
zur Erleuchtung der Wagenzüge 


. * . . * * * ® * J 


* 
“ + 
* 

. 


* * 


* 


b, Zum —— u. Putzen ber Perſonen⸗, Fracht- u, u, Viehwagen 


e. Zum Heizen der Vorwärmer und Maſch hinenfchuppen — 
3. Inſtandhaltung der Dampf- und Transportwagen, 

a. der D Dampfnagen und Sender be ae a ———— 

b. der Perfonenwagen . . 

c. der Fracht- und  Berhen ei“ 
4. Transportgeräthe und Wer ze 

a, Neue Gerätbe . . Er ee Er 

b, Erfaß und Reparatur 


5, Erleuchtung der Bahnhöfe und ber Bapnfrede, "fo wie ver € 


eizung der Empfangs- und Arbeitszimmer — 4 
udtoften. 

illets [3 * * * “ * . ” 
bh. = Stempelgeräthe . Dean Zu ne ee Di 
ec = verfihiedene Drudbfien . ». .. . 
d, = Snfertionsloflen . . 2 2 0. 


6. Bein und Arbeitszimmer . — 


a. Für B 


* - * . 


Thlr. Ira. 
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bf. 


26 
62/21 
228125 
495119 
52123 
8116 
317] 1 
157) 2 
229] 4 
170118 


5 





Benennung 


8, Unterhaltung des Stadtfuhrwerks. 
— nn ehalt und Bekleidung) . 
rar Wprage, ———— Midilamente, Geſcir- und 





Ye ſachen) . . . 
e, der Stadtgüterwagen ER ee 194| 2] 8 
a der Pferveföle. - oo 0 0 0 ee nen 8125| 9 
e, — u —— ce 85112111 
nsgemein 
ür Reini jen ber Lokale, BIER an Mafhiniften und ver— 
ſchiedene Ausgaben . . . . 905/16] 3 





Summe B. Transportverwaltung 5137811810 
C. Allgemeine Berwaltungstoften, 
GSehalite de a ri 
Penfionen s EN 
Abgaben und Feuerverficherungen EEE TEE 
N nee u ea eh re 
Bureaufofen . . » . Re, WR 
EIN > 


Pumsmn 


Summe C, er Berwaltungstofien 
Rekapitulation der Betriebs net en, 

Bahnverwaltung . . FE RE — — 

B Transportverwaltung \ ee 0000. +1 91378118 

C. Allgemeine Berwaltungstofen een. eh 782218 





10 
9 


Summe | 77608] 6! 9 


Die Einnahme beitrug. - » 2 2 er I 2 ren . [188147 51 





«= Ausgabe = . + +] 77608] 6 9 
Zinfen und Amortifation der Prioritäts-Atien ER 22146 — 


=» der Stamm=- Aktien . . .. nr 50000 — 
Summe fämmtlicher Ausgaben 'h 149754] 13 











Hiervon 24 Prozent Dividende mit . . x... 













Davon fommen: 13392 
Auf den Refervefondd. -. - 2 2 2°. 111668 31 5 
Zur Krantenffe . 2» 2 2 175| 411 
Zu Progeßtöflen. . - 2 2 2 0 0. 705117)— 
12548125] 4 





Bleiben | 8441 3 — 
Wovon 840 Thlr. mit Genehmigung der Repräfentanten zu Gratififationen 
für die Beamten der Geſellſchaft beſtimmt find. 

Der Refervefonds hatte am Scluffe des Jahres 1844, nad Abzug 
der im Laufe des Jahres 1844 gemachten Ausgaben im Betrage von 16229 Thlr. 
26 for. 11 pf., einen Beſtand von 48400 Thlr. 

Aus nachſtehender Zufammenftellung find die Leiftungen fo wie die Re: 
paraturkoften der einzelnen Mafchinen erfichtlich. 
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Der Zuftand der Mafchinen ift, in Erwägung daß ihnen die Vortheite 
der neuern Erfindungen nicht zu Statten fommen können, im Allgemeinen zu: 
friedenftellend. Zwei von ihnen müffen indeffen mit neuen Feuerboren, eine 
mit zylindrifchen Keffeltheilen verfehen werden. Die vorfhriftsmäßige Dauer der 
Fahrten bei Tage ift für gewöhnliche Fälle um 5 Minuten verkürzt und zu: 
gleich mir Rücdfiht darauf, daß hierdurch das Innehalten der vorgefchrie: 
benen Zeit fchwieriger wird, die Fahrprämie für die Mafchiniften auf 3 far. 
erhöht. Bei diefer vermehrten Schnelligkeit haben ſich die amerikanischen 
Mafchinen, wegen der geringern Dimenfion ihrer Mäder, nicht fo tüchtig ge: 
zeigt wie die übrigen. Außerdem iſt die Einrichtung getroffen, daß den Ma: 
fhiniften von den Erjparniffen an Feuerungsmaterial, melde fie bewirken, 
nach Berhäftniß des von jedem Einzelnen Erfparten, eine prozentweife, jähr: 
lich zu berechnende Belohnung gewährt wird. Diefe Belohnung hat bei ein: 
zeinen Mafchiniften die Summe von beinahe 20 Thlr. erreiht. KHauptfädy 
lich diefer Einrichtung ift es zuzufchreiben, daß im Jahre 1844 bei den Fahr: 
ten allein eine Quantität Holz zum Werthe von 770 Thlr. erfpart if. Mit 
Einfluß diefer Summe hat die Holzeriparniß überhaupt etwa 1338 Thlr. 
betragen. 

Die Belchaffenheit der Perfonenwagen im Anfange des jahres 1844 
war feineswegs befriedigend. Es ift nicht zu leugnen, daß diefelben nody 
vieles zu wünfchen übrig laffen und einer weſentlichen Verbeſſerung bedürfen. 
Sindeffen kann bei der großen Anzahl Wagen, die ſtets disponibel gehalten 
werden müffen, ein Erſatz durd völlig neue Wagen nur nad und nad) be 
wirkt und das in diefer Beziehung früher Verfäumte nur allmählig wieder 
nachgeholt werden. Mit der früher angewendeten Umänderung der Plans 
wagen dritter Klaffe in Wagen mit feften Oberdeden ift eingehalten, weil 
diefe Maaßregel feinen Vortheil gewährt, welcher mir ihren Koften im Ver; 
haͤltniß fände. Dagegen find zwei Wagen erfter Klaffe neu gepolftert und 
ausgefchlagen, neun Magen zweiter Klaffe mit neuen Sißpolftern, Rüdentiffen 
und Wandbezügen verfehen und in vier Wagen erfter Klaffe, d. h. in 12 
KRoupe’s, eine elegante Erleuchtung angebradt worden. Von fünf Wagen 
zweiter Klaffe, welche der Reparatur nicht mehr fähig waren, find die Kaften 
auseinandergenommen und die unbrauhbaren Materialien verkauft, die brauch: 
baren dagegen refervirt worden. Daffelbe ift mit den offenen achträdrigen 
Wagen dritter Klaffe geſchehen. . 


k. Berzinfung, Dividende. 
(Seite 341.) 
Außer den 5 Prozent Zinfen wurden noch pro 1844 24 Prozent Dis 
vidende gezahlt. 
Der niedrigfte Kours der Aktien war nicht unter pari, der höchfte war 
205, der jeßige (am 12. November 1845) 202. 


l. Derfonen:Frequen;. 


(Seite 342.) 
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b. Zwifchen Berlin und Steglitz. 





Be 59 
Auguft . 831 31 862 88 


September . .16760 115 79 86 12: 
Dftoberr . . „I 317 42 359 38 |: 
November -. . — _ — — 
Dezember . . 1 — — -- 


Zufammen | 4383 | 326 | 4709 ] 492 1191 — 

Die Perfonen-Frequenz zwifhen Berlin und Potsdam hat ſich gegen das 
Jahr 1843 um 18633 Perfonen vermindert. Trog dem hat die Einnahme 
dafür 7352 Thlr. 7 for. mehr als im Jahre 1843, und 20664 Thlr. 26 far. 
6 pf. mehr als im Jahre 1842 betragen, fo daß es ungeachtet der hoͤchſt un; 
günftigen Witterung während des Sommers 1844, und ungeachtet der langen 
Abwefenheit des Königlihen Hofes von’ Berlin möglich geworden ift, 
11668 Thlr. 3 for. 5 Pf. zum Mefervefonds zu legen und 23 Prozent Ger 
mwinnDividende zu vertheilen. Hierzu trug namentlich bei, daß der Miß— 
brauch, der mit den Abonnement sBillets von Zwifchenhändlern und fonft 
getrieben worden, durch eine veränderte Einrichtung befeitigt wurde, Diefe 
Einrichtung ift mit dem 15. April 1844 in’s Leben getreten, und die vorſte⸗ 
hende Nahweifung, in welcher die Anzahl der mit und ohne Abonnement . 
Billets beförderten ‘Perfonen gefondert angegeben ift, eraiebt, daß feitdem die 
Benugung des Abonnements im Verhaͤltniß gegen früher bedeutend abge: 


nommen bat. 


Verfonen, Einnahme. 
Im Sanuar 1845 wurden befördert 23621 8975 Thlr. — fgr. — pf. 
s Februan ; ⸗ s 1730 686 + 2: 65 
;s März ; ; s 22174 8651 +; 12: 6: 
s April ⸗ ⸗ ⸗ 265653 9933 86⸗ 
s Mai ⸗ ⸗ ⸗ 45552 1742: *12⸗— ⸗ 
Juni ⸗ ⸗ 46548 17850 s u — ⸗ 
s Auli ⸗ ⸗ 47896 17830 +; BE ⸗ 
Auguſt ⸗ 45439 17329 » 16; 6; 
s September : s ⸗ 40645 15606 : 5.: 6: 
: Dftober ⸗ 33799 141822 Ts — ⸗ 


m, Guͤter⸗Frequenz. 
(Seite 346.) 
Dieſelbe war in den einzelnen Monaten des Jahres 1844: 





















Vaſſagier⸗ Frachtgut. ® Betrag in 

Monat. gut. Is:| » I£; Summe. 
Etr. | H]| Etr. Itt. alesl © 55 Thlr. Ira.Ior. 
Januar 759| 47] 1238165 3 61 — 1161| 508 94l—I 11891271 3 
Rebruar 637) 6414 1368110 42 21 — 117] Sıl 36—I 1353| 2] 9 
Mär; 792) 88] 1307774 57 41-121—001 1358114 — 
April 1235 12077180) 511 2] 12 | 10 | 164] All—| 1524| 4 9 
Mai 1551| 74] 1138197] 19118] 2120| 27177] 10—| 1475111] 9 
Suni 1634| 79| 9066/51] 2ı]10) 2713| 175 147] 103I—] 1487/11] 6 
Juli 1797| 59 9a2ılarl 114 21 — 51 166] 34419523323 
Auguft 15881107] S61alall 89 4111 2, 124) 4 15711291 — 
September 1752] 16] 7959552] 37]15| 18 | 18 | 5 | 115] 79I—1 12418126 3 
Dftober 18771101] 10607) 9| 18] 8] 1] 25 | — | 107] 89I—] 17001101— 
November 940) 55] 10811601 AN AI 8I —T 44 159-| 136410] 6 
Dezember 927109) 12435891 A KL12I LF 50 BVA 2153l17| 6 
Zufammen ]15495| 88]131497]15] 161]93| 53 I j13: —| 17823] 8] 6 





Gegen das Jahr 1843 ftellt ſich 
eine Vermehrung der Paffagiergüter von 1852 Ztr. 97 Pf. 
eine Verminderung der Frachtgüter von 726 : 64 — 
eine Vermehrung der Einnahme von 100 Thlr. 25 far. 3 pf. 
heraus. 
Sin den bis jeßt verfloffenen Monaten des Jahres 1845 wurden auf der 
Bahn transportirt: 


Paſſagiergut. Frachtgut. Einnahme. 

Januar 918 Ztr. 13840 Ztr 1397 Thlr. 4 for. 6 pf. 
Februar 631 ; 13408 18 : 6: —; 
März 906 : 17031 ; 1748 : 14. 9; 
April 1134 ⸗ 12902 ; 1621 »s 14 : 9; 
Mai 1803 : 12410 ; 1702 — 1: 8: 
Suni 1701 ; 10764 ; ss = 1 3: 
Juli 13850 Ztr. 1580 1, 3, 
Auguft 1750 ; 13097 : 143 :— 3» 3%; 
September 1992 ; 10604 ⸗ 253 ; 71 — ⸗ 
Otte 1711 20 ME + 4, — 


2. Potsdam- Magdeburger Eifenbahn. 
a. Geſchichte der Bahn. 

Um eine vollftändige Weberficht über die jeßige Lage des Unternehmens 
zu geben, fügen wir dem S. 470 hierüber Angeführten noch Folgendes aus 
dem Mitte Dezember 1844 vom Komite an die Aktionäre erftatteten Be: 
richte Hinzu, 

Schon durd die Allerhöchfte Kabinetsordre vom 21. Juli 1843 druͤckte 
der König feine große Geneigtheit aus, dem Stadtrathe Jakobs zu Potsdam 
die Konzeffion zur Führung einer Eifenbahn von Potsdam nad) Magdeburg 
mit einer Zweigbahn, um die Verbindung zwifhen Magdeburg und der 
Derlin Hamburger Eifenbahn herzuftellen, zu ertheilen. 
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E8 wurde jedoch durd die ferner ergangene Allerhoͤchſte Ordre vom 29. 
September 1843 ausgefprodhen, daß bei Konzeffionirung einer Eifenbahnan: 
lage in der direkten Richtung auf Magdeburg, der Berlin-Anhaltifchen Eifen- 
bahn; Geſellſchaft nach den bei deren Konftituirung gepflogenen Verhandlun⸗ 
gen, ein, wenn auch nicht im Nechte, doch in der Billigkeit gegründeter An: 
ſpruch auf vorzugsmweife Berüdfichtigung gebühre, und es wurde deshalb den 
Herren Jakobs und Hauptmann v. Puttkammer (vwelcher Lebtere die 
neue Anlage von Anfang an und mit großem Eifer mit betrieben hatte) auf: 
gegeben: zum Behufe jenes Unternehmens ſich mit diefer Gefellfchaft zu ver: 
einigen, zugleich aber auch eine Uebereinkunft wegen des Anichluffes der neuen 
Bahn an die Berlins Potsdamer Eifenbahn mit der für diefe beftehenden Ge; 
fellfhaft zu vermitteln. Die Verhandlungen mit der Berlins Anhaltifchen 
Eifenbahn führten dahin, daB diefelbe jede Betheiligung bei dem neuen Uns 
ternehmen ablehnte. Die Verhandlungen mit der Berlin-Potsdamer Gefell: 
ſchaft zerfchlugen fih im Februar 1844 und murden erft fpäter wieder auf: 
genommen. 

Ueber einen fehr wichtigen Punkt war in der Zwifchenzeit verhandelt, 
nämlich über die fchwierige Durchführung der Bahn über die Inſel 
Potsdam, welche wegen der ununterbrochen gegen das linke Havel⸗Ufer bis 
zum Schwielowſee ziehenden und fid tief in das Land hinein erſtrecken⸗ 
den Berge nicht zu vermeiden war. Die Allerhoͤchſte Kabinetsordre vom 23. 
Januar 1844 geftattete, vorbehaltlich der technifchen Prüfung diefer Richtung, 
daß die Bahn vom jegigen Potsdamer Bahnhofe aus über die Havel nach 
der füdlichen Seite des Luftgartens längs deſſelben hingeführt werden, dann _ 
den Wall überfchreiten, über den Stadtkanal durch die Kiepftraße fortgehen, 
einen Keinen Theil der Havelbucht durchfchneiden, über den BausDepotHof 
hinweg nad) den fogenannten Puppen beim neuen Palais führen, und fodann 
die Linie über den Kuhforter Damm und Kemnig nach Großkreuz verfol: 
gen könne, Zugleich wurde hierbei erklärt, daß der König diefer Linie die 
Zuftimmung ertheile, weil fie als die am wenigften koftfpielige dargeftellt fei. 

Durch Allerhöchfte Kabinetsordre vom 29. März 1844 wurde nun ber 
ftimmt, daß der Ertheilung der Konzeffion zur Erbauung der Eifenbahn von 
Potsdam nad) Magdeburg nur noch Anftand zu geben fei, bis die Verband: 
(ungen über die Thuͤringiſche Eifenbahn zu einem beftimmten Refultate ge; 
diehen fein würden, da die von der Anlage derfelben zu erwartende Vermeh— 
rung der Frequenz auf der BerlinsAnhaltiihen Bahn eine, allen Ruͤckſichten 
der Billigkeit entiprehende Ausgleihung für die Minderung des Verkehrs 
mit ſich bringen werde, welde für fie aus der Herftellung einer direkten 
Eifenbahnverbindung zwilhen Berlin und Magdeburg hervorgehen möchte, 
und ſonach zu einer fonftigen Begünftigung der Berlin Anhaltiihen Eifens 
bahn-Geſellſchaft bei Geftattung der direften Bahn nad) Magdeburg fein 
weiterer Anlaß vorliege, fobald die Ausführung der Thuͤringiſchen Eifenbahn 
gefichert fei. Es wurde jedody noch ferner erklärt: 

1. daß bei Ertheilung der Konzeffion der Bau einer Brücke über die Elbe 
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bei Magdeburg zur Herſtellung einer unmittelbaren Verbindung mit 
den jenfeitigen Eifenbahnen jedenfalls zur Bedingung zu machen fei, und 

2. daß durd geeignete Feftjegungen dahin gewirkt werden felle, daß dem 
allgemein verbreiteten verderblihen Aftienfchwindel bei _ Unter; 
nehmen vorgebeugt werde. 

Endlih wurde in Betreff der Ausführung des Unternehmens bekinme, 
daß den Herren Jacobs und v. Puttfammer entweder die Herftellung 
der Bahn mit den Mitteln ihres eigenen Vermoͤgens und Kredits für ihre 
eigene Gefahr und Rechnung, ohne alle Emittirung von Aktien oder auf den 
Inhaber lautende Obligationen überlaffen werden folle, oder daß, wenn fie 
die Ausführung auf diefe Weife nicht übernehmen wollten oder könnten, fon: 
dern das Ausgeben von dergleichen Papieren für unerläßlich hielten, einer 
von beiden zu bildenden Aktien-Geſellſchaft die Konzeffion für das Unterneh⸗ 
men bewilligt werden koͤnne. 

Ungeachtet des inzwiſchen eingetretenen Todes des Hauptmanns v. Putt: 
fammer fchritt hierauf der Stadtrath Jacobs allein, unter Vorwiſſen der 
Königlichen Behörden, im Mai 1844 zur Bildung der Geſellſchaft und, nad): 
dem auch die durdy das Teftament ihres Ehegatten zur alleinigen Vertretung 
des Nachlaſſes legitimirte verwittwete Hauptmann v. Puttfammer die er; 
folgte Vertheilung der Aktien anerkannt hatte, erklärte der Finanz Minifter 
durch einen Erlaß vom 31. Auguft 1844 aud) den aus deren Nichtzuziehung 
erwachfenen Anftand für bejeitigt, indem er fih einer Einwirkung auf die 
Unterbringung der Aktien enthalten zu müffen glaubte. 

Die Vorarbeiten wurden inzwilhen von dem für das Unternehmen ge: 
wonnenen Regierungsrath v. Unruh in Potsdam und Ober-ingenieur Heß 
eifrig wieder aufgenommen; der für die Inſel Potsdam aufgeftellte Bauplan 
wurde von dem Königl. Geheimen Finanzrath Mellin im Auftrage des 
Finanz Minifters revidirt, und unterm 7. Auguft 1844 geftattete Letzterer: 
daß der Stadtrat) Jacobs das zur Bahn auf der Potsdamer Inſel nöthige 
Terrain im Wege gütlicher Webereintunft acquirire, indem der König den 
Finanz Minifter ermächtigte, der zu konzeſſionirenden Gefellichaft die Bedingung 
zu ftellen: daß fie ihn für ſolche Auslagen entfchädigen müfle. Herr Sa: 
cobs, welcher bis zur Leiftung der erften Einzahlung ſchon 17289 Thir. 10 fr. 
9 pf. aus eigenen Mitteln baar vorgejhoflen hatte und in Webereinftimmung 
mit der Gefellibaft handeln wollte, bat jedoch, das von den Zeichnern ſelbſt 
mit einer ausgedehnten Vollmacht verfehene Komite zufammentreten zu laffen, 
und diefem die fernere Gejhäftsführung zu überlaffen, worauf fowohl dieſe 
Maapregel, als die Zufammenfegung des Komite’s, vom Finanz Minifter, 
durch den ſchon oben erwähnten Erlaß, genehmigt wurde. 

Der FinanyMinifter bemerkte in jenem Reſkripte zugleich: daß, nachdem 
die Konzefflonirung der Thuͤringiſchen Eiſenbahn-Geſellſchaft erfolgt fei, die 
Bedenken befeitigt feien, von deren Erledigung die Konzeffion für das Potss 
dam Magdeburger Eifenbahn-Unternehmen in der Allerhöchften Kabinetsordre 
vom 29. März 1844 abhängig gemacht worden fei. Die en Konzeſ⸗ 

Preuß. Eiſenb. Fortſetzung. 
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fionirung und Beftätigung der Gefellfchaft wurde jedoch noch von der Erle— 
digung folgender Anftände abhängig gemacht: 

1. Der Stadtrath Jacobs hatte über einen Theil der Aktien nicht dis— 
ponirt, welche zur Verfügung der Gefellichaft geftellt wurden ; 

. 2. die Abhaltung einer General- Berfammlung aller Aktionäre, um mit 
ihnen das Gefellihafts-Statut zu berathen ; 

3. eine Verftändigung mit der Berlin-Potsvamer Eifenbahn - Gefellfchaft 
wegen Weberlaffung der Bahn oder über gemeinfchaftlihe Betriebs- 
einrichtungen. 

Zur Erledigung des Punktes 2 hatte, in Folge einer in den Zeichnungs- 
Bedingungen enthaltenen Ermächtigung, das Komite das Statut ſchon frü- 
her entworfen; gegen baffelbe waren aber von den Minifterien wefentliche 
Erinnerungen aufgeftellt, und danad) wurde vom Komite ein neuer Entwurf 
ausgearbeitet, welcher in der General- VBerfammlung vom 24. Dftober 1844 
fehr gründlich befprochen und in einzelnen Punkten abgeändert wurde. 

Die General-Berfammlung ertheilte außerdem dem Komite ausreichende 
Vollmacht zur Fortführung der Geſchäfte, und zeigte fih mit deren bisheri- 
gen Leitung dadurch einverftanden, daß es dieſe Vollmacht einftimmig er- 
neuerte, 

In Betreff des dritten Punktes, welcher das Intereffe der Geſellſchaft 
fo wefentlich berührt, daß wir ung darüber ausführlicher ausfprechen müffen, 
führen wir das vom Komité im Berichte Gefagte wörtlich an: 

„Des Königs Majeftät hatten die Nothwendigfeit einer ſolchen Ver- 
einigung ſchon in der Allerhöchften Kabinetsordre vom 29, September 1843 
anerkannt, und außerdem deutete die der Gejellichaft geftellte Bedingung, 
eine Brüde über die Elbe zu bauen, um ihre Bahn mit denen des linfen 
Ufers zu verbinden, darauf hin, daß nicht allein provinzielle und Iofale Nüd- 
fihten bei KRonzeffionirung unferes Unternehmens vorwalteten, fondern daß 
damft die Ergänzung der direkten Straße von Berlin auf Minden und Köln 
beabfichtigt werde, daß es fi alfo nicht um eine Potsdam - Magdeburger, 
fondern um eine Berlin-Magveburger Bahn handele. 

Die befondere Adminiſtration einer furzen Strecke hat ferner ihre großen 
Vebelftände, und wir fünnen auf Aufnahme des großen Verkehrs gar nicht 
mit Sicherheit rechnen, wenn wir nicht im Stande find, in Berlin felbft die 
nöthigen Betriebseinrichtungen zu treffen. 

Diefe fünnen einer abgefonverten Berlin-Potspamer Bahndireftion nicht 
in gleihem Maaße am Herzen liegen, als uns, da ihren Aktionären ein 
Zuwachs von 3 Prozent oder 30000 Thlr. der Rein- Einnahme genügt, um 
ihnen die höchft mögliche Dividende von 10 Prozent zu fihern, welche ohne 
Herabfegung des Tarifs zu ziehen ift, und da fi, unferer Ueberzeugung 
nach, ein folder Zuwachs der Einnahme fehlimmftenfalls durch den Anfchluß 
ergeben wird, auch wenn feine, den Verkehr befördernde Veranftaltungen ge- 
troffen werden. Es kann fhon deshalb nicht in. unferem ntereffe Liegen, 
die Berliner Bahnhofs-Adminiftration in andern Händen zu laffen. Auf 
eine Meberlaffung der ganzen Verwaltung ihrer Bahn an ung wollte die 


35 


Berlin-Potspamer Gefellfchaft nicht eingehen, und fo hatten wir nur bie 
Wahl, vb wir den eigenthümlichen Erwerb derfelben verfuchen, oder auf Ge— 
fattung eines eigenen Bahnhofes in Berlin und Legung eines zweiten Ge- - 
leifes auf der Berlin- Potsdamer Bahn antragen wollten. Die Herren Af- 
tionäre zeigten fich günftiger für den zweiten Ausweg geftimmt, und gaben 
ung Autorifation zur Verwendung der dazu nöthigen Koſten; wir durften 
daher davon erft alsdann abftrahiren, als wir die volle Ueberzeugung gewon- 
nen hatten, daß diefer Weg unverhältnigmäßtig Foftfpielig fein und doch 
nicht zum Zwede führen werde. Der Berliner Bahnhof ift fo befchräntt, 
daß er zu einer doppelten Aominiftration feinen Raum gewährt; die zur 
Legung des zweiten Geleifes freie Seite ift die der Anhalter Bahn zuge- 
wandte, und zwifchen beiden Bahnhöfen haben fih Straßen gebildet, welche 
in der Nähe der Thore feinen Raum zur Anlegung eines neuen Bahnhofes 
übrig gelaffen haben, fo daß man zu biefem Zwede eine ganze Strafe er- 
werben und wegräumen müßte. 

Neben den Zinfen einer fo Foftfvieligen Anlage müßten wir Bahngeld 
an die Berlin- Potsvamer Gefelfchaft entrichten. Beide Ausgaben würde 
der durchgehende Verkehr allein nicht tragen, auch dürften wir die Berlin- 
Potsdamer Gefellfchaft nur durch Eröffnung einer Konkurrenz für ihren 
Zwifchenverfehr zur Nachgiebtgfeit bewegen können, da fie fich fonft beim Er- 
trage deffelben und’ unferes Bahngeldes fehr gut ftehen würde. Eine folche 
wirffam eröffnete Konkurrenz würde diefelben Einrichtungen vorausfegen, als 
wern wir die Berlin=-Potspamer Bahn erwerben, namentlich ein von ung, 
außer dem oder den Geleifen der Berlin-Potsdamer Gefellfchaft, zu legendes 
Doppelgeleiſe, und da hierauf auch die Berlin-Potsdamer Bahn Anfpruch 
machen darf, fo würden im Ganzen drei bis vier Geleife erforderlich wer- 
dei, wozu die Bahn in ihrer jebigen Breite begreiflich feinen Platz gewährt; 
mit welchen Schwierigfeiten aber die weitere Verbreitung des Bahnkörpers 
verbunden fein würde, leuchtet ebenfalls Jedem ein. 

Wir hatten alfo bei Verfolgung diefes Weges nur Dpfer und Feitver- 
luſt zu beforgen; die Mitglieder des Komité's, welches. bie Berlin = Potsba- 
mer Gefellfehaft zur Führung der Unterhandlungen beftellt hatte, überfahen 
alle viefe Berhältniffe ſehr Far und betrachteten jede Drohung von unferer 
Seite als eine ſchwer durchzuführende Demonftration. 

Des Herrn Finanz Minifters Excellenz hatte nun, indem er vorzugs- 
weife die Vereinigung beider Bahnen im unleugbaren öffentlichen Intereſſe 
durch das Nefkript vom 31. Auguft d. J. empfahl, und fogar feine Bereit- 
willigfeit ausſprach, unferer Gefellfchaft die Anerkennung der deshalb vom 
Komite einzugehenden Verpflichtungen zur Bedingung zu machen, darauf 
bingewiefen, daß die Berlin-Potsdamer Gefellfhaft, nach $. 67 ihrer Sta— 
tuten vom 23. Auguft 1837, einen Beſchluß über ihre Auflöfung faffen 
fönne, wenn 3 der in einer deshalb zufammenberufenen General- Verfamm- 
lung vertretenen Stimmen fih dafür ausfprechen follten. Die Aktien viefer 
Geſellſchaft find_in verhältnigmäßig wenigen Händen, welche fie ganz un- 
abhängig vom Tagesfourfe fchägen, und da die Mitglieder des Komite’s, 


36 


welches die Unterhandlungen von dieſer Seite führte, über mehr als 4 al- 
fer emittirten Aftien zu disponiren hatten, und zwar über folche Aftien, 
welche, ohne Rüdficht auf den Tagesfours, in denfelben Händen geblieben 
fein würben, fo hatten wir nur zu prüfen, ob wir auf diejenigen Bedingun- 
gen eingehen könnten, von welchen dieſe Bevollmächtigten nah mannichfachen 
Berhandlungen nicht abgeben wollten, zumal wir ung überzeugten, daß Die 
Aufhebung der Gefellfchaft nicht entfernt in ihren Wünfchen lag, daß fie 
auch unter ven von ihnen geftellten Bedingungen nicht darauf provocirt ha— 
ben würden. 

Sie dedueirten nun, daß ihre Bahn während mehrerer Jahre einen 
Rein-Ertrag von 7 Prozent gewährt habe, daß die Frequenz und Einnahme 
auch ohne den Anfchluß im Steigen fer, indem unfere erhabene Königliche 
Familie fih immer mehr dur die Umgebungen von Potsdam gefeffelt fühle, 
welche ſich durch die großartigen Anlagen Sr. Majeftät mit jedem Jahre 
verfchönern; indem ferner der Bejuch Potsdams durch. die Berliner zunehme, 
nicht minder der Beſuch Berlins dur Fremde, von denen Jeder Potsdam 
befuche, wie denn auch die Bevölferung Berlins und Potsdams im Steigen 
begriffen fei. Sie glaubten deshalb die Zuficherung einer Rente von 8 Pro- 
zent des Stamm -Aftienfapitals als den geringften Vortheil des Anfchluffes 
in Anfpruch nehmen zu können, woneben fie auch noch durch angemeffene 
Betheiligung bei unferm Unternehmen Theil an der Hoffnung auf höheren 
Gewinn zu nehmen verlangten, 

Gegen diefe Gründe ließ fih nur der nach unferer Anficht ungenügende 
Zuftand ihrer Bahnbetriebsmittel und Reſerve anführen. Hierüber enthalten 
wir ung bier eines beftimmten Urtheils, welches auch in Zahlen nicht zum 
Spruche reif fein würde, indem es von unferm Standpunkte aus hauptſäch- 
fih darauf ankommt, wie die Ertrags-Rechnung für ung zu ftehen Eommt. 
Dabei haben wir nun angenommen: 

a) daß die Brutto-Einnahme, welche dieſe Bahnftrede aus dem Zwifhen- 
verfehr von Berlin und Potsdam zu erwarten hat, aus den angege- 
benen Gründen nicht allein als ficher angenommen werben fann, fon- 
dern daß fie durch Erweiterung und Umgeftaltung des Berliner Bahn 
bofes zu einem angenehmen Aufenthaltsorte durch Anwendung fehr 
bequemer Wagen und BVerbefferung der zur Aufnahme der zu ihrem 
Bergrrügen fahrenden Perſonen beftimmten Räumlichkeiten auf dem 
biefigen Bahnhofe fehr bedeutend gehoben werden wird; 

b) daß die Mominiftrationskoften einer Bahn von 3: Meilen Länge ver- 
hältnißmäßig beveutender find, als der auf eine gleich lange Bahn- 
ftrecfe fallende Antheil an ven PVerwaltungskoften einer 195 Meilen 
langen Bahn; daß die Hauptverfonenzüge zugleich Berlin-Potspamer 
Zwifchenzüge fein werden, und daß daher bei nicht vermehrtem Zwi- 
fhenverfehr die Aufnahme des Hauptverfehre Feine wefentliche Ver— 
mehrung der Betriebstoften herbeiführen kann, fo daß dann jede Vermeh⸗ 
rung des Drutto- Ertrages der- Bahn als Nettogewinn in Anfchlag 
gebracht werden fann. 
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Eine etwaige Vermehrung der Züge würde zunächft nur die Re— 
paraturfoften ver Betriebsmittel und den Verbrauh an Brennmaterial 
vermehren. Unter den Gefammt- Ausgaben des Jahres 1843 von 
75123 Thlr. 16 Sgr. 7 Pf. betragen die Heizungsfoften etwa 18000 
Thlr., und die Reparaturkoften etwa 11000 Thlr., alfo noch nicht die 
Hälfte der Ausgaben. Statt der Mehrausgabe von Brennmaterial 
und Reparaturen würde aber eine Erfparung ber allgemeinen Ver— 
waltungstoften eintreten, weldhe zum Theil mit denen der ganzen 
Bahn zufammenfallen, 

Wenn wir nun: 

1. den Aktionären der Berlin-Potspamer Bahn 8 Proz. Rente von ihrem, 
1 Million Thaler betragenden Stamm-Aftienfapitale zufichern, fo be— 
trägt diefe Ausgabe jährlich . . ... 80000 Thlr. 
2. Wir müffen ein Privritäts- Artienkapital von 367000Thlr. 
übernehmen, daſſelbe mit 4 Prozent verzinfen, alfo mit 14680 = 
mithin übernehmen wir die Aufbringung von jährlih 94680 Thlr., 
welche aus den DBetriebseinnahmen der Berlin» Potsdamer Bahaftrerfe ge- 
wonnen werden müffen. 


Thir. Sa. MM. 

Diefe betrugen im Jahre 1843 die Summe von 17075 22 10 

die Verwaltungs- und Betriebskoften . . . . . 75123 16 7 
mithin blieben zur Referve, a und — 

zinfung . . . . 103952 6 3 

und zieht man dabon obige Nente, reſp. ginſen mit 11171727 ee 

ab, fo bleiben uns . . — 9272 6 3 


und die durch den Anſchluß — Bahn entftehende Mebr-Einnahme zur 
Amortifation und zum Reſervefonds. Diefe Mehr-Einnahme mögen wir noch 
fo gering anfchlagen, fo wird fie doch genügend fein, nicht allein eine gehö- 
rige Neferve anzufammeln, fondern auch die den Berlin- Potsdamer Aktio— 
nären zu gewährende Rente zu amortifiren, und fo allmälig aus dem Ueber— 
fhuffe der Einnahmen dieſer Bahnftredfe das unbejchwerte Eigenthum ber- 
felben zu erwerben. 

Wir glauben, das Refultas des Jahres 1843 bei unferer Berechnung 
zum Grunde legen zu fönnen, weil die Perfonenfrequenz der Bahn in die- 
fem Jahre die geringfte feit ihrer Eröffnung war, und weil die Einnahmen 
des Jahres 184 höher gegangen find, obgleih wir einen fehr ungünftigen 
Sommer hatten und der Königliche Hof lange von hier abwefend war. 

Nun ift es zwar richtig, daß wir die Bahn in ihrem jeßigen Zuftande 
nicht belaffen können, fondern daß wir — ohne den von der Berlin = Pots- 
damer Gefellfchaft aufgefammelten Reſervefonds von 48400 Thlr. anzugrei- 
fen — auf die Bahn verwenden müffen : 

a) zur vollſtändigen Erneuerung der Schwellhößer . . 30000 Thlr. 

b) für das zweite Geleife mit derfelben foliden Konftruf- 

tion, welche wir dem unferer Bahn zu geben gedenfen 265000 = 
ec) daß. wir wohl thun, neue bequemere Perfonenwagen 
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für Berlin-Potsdam anzufhaffen, worauf wir bis . 145000 Thlr. 
verwenden möchten, und daß wir 
d) zur Verſchönerung und Einrichtung des Berliner und 
Potsdamer Bahnhofes für den vergrößerten Betrieb, 
namentlich eines Güter-Etabliffements, verausgaben 
WERDER > 2 2 2 0 ee 2er ee er e e 16000 - 
Summe 600000 Thlr. 
wovon mindefteng die Summe von . . . . . . 100000 = 
auf die Potsdam- Magdeburger Strede fällt, welcher 
das Berliner Güter» Etabliffement zu mehr als $ zu 
Gute fommt und welche durch jene Anlage einen ei- 
genen Bahnhof in Potsdam erfpart, fo daß höchftens 500000 Thlr. 
auf die Verbefferung der Berlin-Potsdamer Strede zu rechnen find. 
Es iſt zu erwägen, daß diefer Geldaufwand fih wahrſcheinlich ſchon 
durch Vergrößerung des Berlin-Potspamer Zwifchenverfehrs reichlich bezahlt 
machen wird, 
Abftrahirt man aber auch gänzlich davon, fo ftellt fi der fünftige 
Mehrbedarf zur Verzinſung, Amortifation und Referve fo heraus, daß 
Thlr. Sa. Pf. 
1. die den Berlin-Potsdamer Aktionären zu ge— 
währende Rente ein Kapital von. ... .2000000 — — 
repräſentirt, 
2. dazu die zu übernehmenden Prioritäts-Aktien 
ee aa BOT ar 
fommen, und 
3. das zur DVerbefferung der Bahn anzulegende 
Kapital beträgt - © 2 2 2 2 2 2 2 2 500000 — — 
fo daß die Bahn mit 2 2 2 2 2 22.286000  —_ 
belaftet erfcheint. Wir nehmen an, daß zur 
Amortiſation diefes Kapitals, fo wie zur Re— 
ferve jährlich ein Prozent deſſelben erforder- 
NEAR AO 2.0508 re ae EEE u ae 
Es ift oben nachgewiefen, daß die Zinfen 
der Pofitionen 1 und 2 durch die bisherigen 
Einnahmen gedeckt werben; es find daher nur 
noch 4 Prozent Zinfen jenes noch aufzubrin- 
genden Anlagefapitals der 500000 Thlr. in 
Anſchlag zu bringen mit.» 2 2 2 2 22. MO) — — 
Summe 46570 — — 
wozu der bisherige Ueberfhuß der Einnahme 
nur einen Beitrag von 2 2 2 2 2 229972 6 3 
gewährt; es find alfo noch aufzubringen . . 39397 23 9 
welche uns ber durch den Anfchluß der Pots- 
dam- Magdeburger Bahn zu erwartende Ber- 
kehrszuwachs gewähren muß. 
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Wird diefer fo gering angefchlagen, fo veranlaßt er feine Vermehrung 
ver fonftigen Betriebsfoften, und flände die Einnahme unferer Bahn von 
Potsdam bis Magdeburg nur mit diefer Summe im Berbältniffe, fo würbe 
unfre ganze Bahn gar feinen Ertrag geben, fondern es würde die Einnahme 
gänzlich dur die Verwaltungs- und Betriebsfoften abforbirt werben. 

In der That aber fünnen wir erwarten, daß die Anzahl ver Reifenden 
zwifchen Berlin und den weftlihen Provinzen, befonders nah Vollendung 
ver Köln- Mindener und Minden -Hannoverfchen Bahnen, fehr bedeutend 
fein, daß der Verkehr zwiſchen Magdeburg und Berlin eine ganz neue 
Geftalt gewinnen wird, fobald die direkte Straße vollendet iſt; daß die An- 
zahl derer, welche zwiichen Brandenburg und Berlin fahren, ebenfalls durch 
ünfere Bahn außerorbentlih zunehmen und daß ihr ein fehr bedeutender 
Gütertransport zufallen wird. 

Die Reifenden, welche die große Straße fahren, benuten meiftens die 
zweite Klaſſe, und ihre Anzahl wird mutbmaßlich 100000, follte fie aber 
auch nur 60000 Perfonen betragen, fo bringen fie der Berlin - Potsdamer 


Strede etwa . . ... 30000 Thlr. 
Die Anzahl der Reifenden dritter galaſſe und ben Zu— j 

wachs an Zwifchenverfehr können wir . na —— 

auf 90000 anſchlagen, welche ... 30000 = 


Fahrgeld zahlen würden. 

Es wird dabei nur vorausgeſetzt, daß von den drei täglich 
in Potsdam ankommenden und von da abgehenden Zügen jeder 
durchſchnittlich 68 Perſonen mehr der Berlin-Potsdamer Bahn 
zuführt als die bisherigen Kommunikationsmittel. 

Bei einem Güterverfehr von auch nur 600000 Zr. im 
Jahre, mit 1 Sgr. Nettogewinn auf 34 Meilen pro — 

A .. 20000— 
betragen, mithin würden . . . 0. 80000 Thlr. 
zur Beftreitung obiger 39397 Thlr. eingenommen werden, wobei ber ver- 
mehrte Lofalverfehr zwifchen Berlin und Potsdam gar nicht in Anschlag ge- 
bracht iſt. Sollte diefer, ungeachtet aller dafür fprechenden Gründe, nicht 
einträglicher werden, und follte auch die Vorausfegung irrig fein, daß ein 
nur mäßig erweiterter Verkehr Feine Vermehrung der Berwaltungs- und 
Betriebskoften nöthig machen möchte, fo fann man doch nur annehmen, daß. 
die Heizungs- und Reparaturfoften in gleichem Verhältniſſe als die Ein- 
nahme von den Perfonenzügen fteigen werden. Sie betragen jet etwa 4 
der ganzen Brutto- Einnahme, können daher in gleihem Verhältniffe höch— 
ſtens eine Mehrausgabe von jährlich 10000 Thlr. für den erweiterten Per- 
fonenverfehr veranlaffen, wenn wir dafür eine Mehreinnahme von 60000 Thlr. 
haben. 

Wir fünnen den Erwerb einer fo fiber rentirenden Bahn weder als 
eine unferer Bahn irgend gefährliche Belaftung, noch als eine übermäßige 
Bermehrung unfers Anlagefapitals betrachten, glauben vielmehr, daß Ertrag 
und Belaftung der Berlin⸗Potsdamer Bahnftrede befonders berechnet werben 
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muß. Unfere Herren Aktionäre werden ſich daher überzeugen, daß wir nicht 
blos der gebieterifchen Nothwendigkeit gewichen find, fondern ein vortheil- 
haftes Gefchäft durch den Anfauf der Berlin-Potsvamer Bahn machen, wenn 
wir den Aktionären derfelben 8 Prozent Nente garantiren, oder den doppel— 
ten Betrag ihres Stamm Aktienkapitals: in der Verloofung unterworfenen 
mit 4 Prozent verzinglichen Prioritäts-Aftien. " 

Der von dem Komite in diefer Weife gefchloffene Ueberlaffungs - Ber- 
trag ift von uns unter Berlin- Potspamer Bahn S. 19 mitgetheilt worden. 

Als ein vierter Punkt, von welchem die Ertheilung der Konzeffion 
abhängig gemacht wurde, war ber Nachweis der Möglichkeit einer Elb— 
Ueberbrückung bei Magdeburg, zum Zwecke des unmittelbaren Anfchluffes der 
Bahn an die Eifenbahnen des Iinfen Elbufers. ' Auch das Komité hatte die- 
fen Theil des Bauplanes vom Anfang an als die wichtigfte der ihm geftell- 
ten Aufgaben angefehen, und denfelben, unter Zuziehung der mit der Lokali— 
tät am meiften vertrauten Perfonen, namentlich fehr unterrichteter Militärs, 
fhon im Juni 1844 im Wefentlihen fo aufgeftellt und zur Genehmigung 
eingereicht, als er fpäter, im Mai 1845, obwohl fich der Entwurf nicht vom 
Anfang an der allgemeinen Zuftimmung erfreute, von der aus Militär- und 
Givilperfonen zufammengefegten Kommiffion genehmigt wurde. 

Inzwifchen waren vom Königl. Juftiz-Minifterrum Erinnerungen gegen 
die Form und den Inhalt des in der General-Berfammlung vom 24. Okto— 
ber 1844 angenommenen Gefellfchafts- Statuts erhoben worden, zu deren 
Erledigung am 5. Juni 1845 eine abermalige General=- Berfammlung abge- 
halten werben mußte. In diefer wurde zugleich der mit der Berlin - Prts- 
damer Eifenbahngefellfchaft wegen UHeberlaffung ihrer Bahn mit allem Zube- 
hör abgefchloffene Vertrag in allen Theilen einftimmig genehmigt. 

Nachdem auf diefe Weife alle erhobenen Bedenken befeitigt waren, er- 
folgte unterm 17. Auguft 1845 nachftehende Allerhöchfte Konzeffions- und 
Beftätigungs-Urkunde: 

Wir Friedrich Wilhelm, von Gottes Gnaden, König von Preußen ıc. 

Nachdem für ven Bau und Betrieb einer Eifenbahn, welche im Anfchluffe an 
die Berlin-Potsdamer Bahn von Potsdam über Brandenburg, Genthin und Burg 
nach Magdeburg führt und fih an die dort ausmündenden Eifenbahnen unmittel- 
bar anfchließt, unter ver Benennung: 

„‚Potsvdam- Magdeburger Eifenbahn-Gefellihaft 
eine Aktiengefellichaft mit einem vorläufig auf 4 Millionen feftgefegten Grund— 
Tapitale gebildet worden ift, wollen Wir zur Ausführung der vorbezeichneten Eiſen— 
bahn hiermit Unfere Iandesherrlihe Genehmigung unter folgenden Bedingungen 
ertheilen : 

1) daß der Uebergang mehrgedachter Bahn über die Elbe und deren Anfchluß 
an die von Magdeburg weiter führenden Eifenbahnen nach der von Unferem 
Kriegs» Minifter und Unferem Finanz» Minifter zu treffenden Beſtimmung 
auszuführen ift; 

2) daß dem Staate die Genehmigung des Bahngeld- und des Frachttarifs, fo 
wie jeder Abänderung deffelben, desgleichen die Genehmigung und nöthigen- 
falls auch die Abänderung des Fahrplanes vorbehalten bleibt; | 
und 


4 


3) daß die allgemein fehgeftellten Bedingungen in Betreff der Benußung der 
Eifenbahnen für militärifhe Zwede ( Gefeßfammlung für 1843 ©. 373) in 
Anwendung fommen, 

Auch wollen Wir das Statut der Eingangs gedachten Potsdam - Magdeburger 
Eiſenbahn-Geſellſchaft, wie folhes auf Grund der in den Generals Berfammlungen 
vom 24, Dftober 1844 und 5. Juni 1845, nah Inhalt der Uns vorgelegten ges 
richtlihen Protokolle, gefaßten Beſchlüſſe in der Anlage feftgeftellt worden ift, in 
allen Punkten genebmigen, und die mehrgedachte Gefelifchaft als eine Aktiengefell 
fhaft nah den Beftimmungen des Gefeges vom 9. November 1843 (Gefeßfamm- 
lung für 1843 ©. 341 ff.) hiermit beftätigen, indem Wir zugleich beftimmen, daß, 
foweit nicht in der gegenwärtigen Urkunde oder in dem Statute befondere Feft- 
feßungen getroffen worden, die in dem Geſetze über die Eifenbahn-Unternehmungen 
vom 3. November 1838 (Geſetzſammlung für 1838 ©. 505 ff.) ergangenen allge- 
meinen Borfihriften, namentlich diejenigen über die Erpropriation, auf die vorbe- 

rihnete Eiſenbahn Anwendung finden follen, 

® Gleichzeitig wollen Wir, nachdem zwifchen der unterm 23. September 1837 be— 

ftätigten Berlin- Potsdamer und der Potsdam » Magdeburger Eifenbahn-Gefellichaft, 
nach Inhalt der Uns vorgelegten Verhandlungen der General- Berfammlung der 
erfigedachten Gefellfichaft vom 11. Dezember 1844 und der letztgedachten Gefellfchaft 
vom 5. Juni 1845, ein Bertrag wegen Beräußerung ber Berlin-Potsdamer Eifen- 
bahn in der Art abgefchloffen worden ift, daß die Stammaltien der Berlin - Pote- 
damer Eifenbabn-Gefellfihaft, im Kapitalbetrage von 1,000000 Thaler, zum Kourfe 
von 200 Prozent in Obligationen der Potsdam- Magdeburger Eifenbahn = Gefell- 
ſchaft umgefchrieben werden follen, und daß dagegen, wenn ber Betrieb auf der 
Potsvam-Magdeburger Eifenbahn von Potsdam bis zur Friedrihsftadt Magdeburg 
eröffnet fein wird, die Berlin- Potsdamer Bahn mit fämmtlichen Aktivis und Paf- 
fivis der Berlin-Potsvamer Eifenbahn-Gefellichaft in das Eigenthum der Potsdam— 
Magdeburger Eifenbahn- Gefellfichaft übergehen und demnächſt die Auflöfung jener 
Geſellſchaft erfolgen fol, zu dieſem Bertrage Unfere Zuftimmung ertheilen. Ins— 
befondere wollen Wir demgemäß hierdurch die Auflöfung der Berlin» Potsdamer 
Eifenbahn=Gefellfchaft zu dem gedachten Zeitpunfte genehmigen, auch geftatten, daß 
an Stelle der von diefer Gefellfichaft auf Grund des unterm 6. April 1839 beftä- 
tigten Statut-Nachtrages zum Kapitalsbetrage von 400000 Thlr. emittirten und bie 
auf 367200 Thlr. amortifirten Prioritäts- Aktien von der Potsdam» Magdeburger 
Eifenbapn-Gefellihaft Obligationen zu dem letzteren Betrage emittirt werben, und, 
mit Bezug auf Unfer Privilegium vom heutigen Tage, zu der Erhöhung des 
Grundfapitals der Potsdam = Magdeburger Eifenbahn- Gefellihaft um den Betrag 
von 2,367200 Thlr., mittelft Ausgabe auf den Inhaber lautender Obligationen, 
Unfere Zuftimmung ertheilen. 

Die gegenwärtige Konzeſſions- und Beftätigungs- Urkunde ift mit dem beftä- 
tigten Statute und bem vorgedachten Privilegium durch die Gefeßfammlung bes 
fannt zu machen. 

Gegeben Stolzenfels, den 17. Auguft 1845. 
Briedrih Wilhelm. 
Slottwell. Uhden. 


Aus den Statuten heben wir Nachftehendes als das Wichtigſte heraus: 
Das Geſellſchafts-Kapital iſt nach einem gemachten Ueberſchlage zu 
4,000000 Thaler angenommen und fol durch 40000 Aktien, jede zu 100 Thlr. 


* 
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Preuß. Kour. zuſammengebracht werden. Die Ausfertigung der Aktien bleibt 
bis zur Einzahlung des ganzen Nennwerthes ausgeſetzt. Bis zur Einzah— 
lung von 40 Prozent wird über die Zahlungen jedes Aktionärs auf einem 
Bogen quittirt, Nach erfolgter Einzahlung von 40 Prozent wird für jede 
Aktie ein mit dem Namen des Zeichners verfehener Duittungsbogen aus- 
gegeben und darauf über den Empfang der Theilzahlungen quittirt, Die 
Annahme des ganzen Kapitals erfolgt nur bei der erftien und zweiten Ein— 
zahlung 5; ſpäter kann nur die ausgefihriebene Rate eingezahlt werben, 
Sämmtlihe Einfhüffe der Aktionäre werden bis zur erfolgten Einzahlung 
des Nominalbetrages der ganzen Aktie, refp. bis zum Ende besjenigen Jah— 
res, in welchem die Bahn ihrer ganzen Ausdehnung nach in Betrieb gefest 
werben wird, mit jährlich 4 Prozent verzinfet. 

Wenn die Eifenbahn zwifchen den Städten Potsdam und Magveburg 
in Betrieb gefegt ift, fo hört die regelmäßige Berzinfung mit 4 Prozente 
auf, und es wird von dem jährlichen Rein-Ertrage verfelben eine vom Ge— 
fellfchafts-Ausfchuffe zu beftimmende Summe vorweg abgezogen und zu einem 
Refervefonds gefammelt. Der NRefervefonds ift fowohl für unvorhergefehene 
größere Ausgaben als auh zur Beichaffung der Mittel zur Erneuerung der 
Schienen, Schwellen und größeren Bauwerke beflimmt, und es darf die 
jährlich zum Nefervefonds zurüdzulegende Summe nicht unter einem und 
nicht über zwei Prozent des Anlagefapitals betragen; doch findet die An- 
fammlung des Refervefonds nur infoweit Statt, als derfelbe nicht mehr als 
zehn Prozent des gefammten Anlagekapitals der Bahn beträgt, Die regel- 
mäßige Unterhaltung der Bauwerfe, ver Bahn und der Betriebsmittel muß 
aus den laufenden Betriebseinfünften beftritten, und es darf nicht zur Ver— 
theilung derfelben an die Aktionäre gefehritten werden, bevor nicht Durch eine, 
mit Zuziehung des Königl. Kommiffarius vorzunehmende Reviſion feftgeftellt 
ift, daß alle diefe Gegenftände während des verfloffenen Jahres in gehöri- 
gem Stande erhalten find, refp. bevor nicht die zur Nachholung des Ver— 
fäumten erforderliche Summe abgefonvert und ein Bau-Etat für das lau— 
fende Jahr feftgefet if. Der fih dann ergebende Reſt des Rein-Ertrages 
des. verfloffenen Betriebsjahres wird, mit Vermeidung unbequemer Bruch— 
theile, als Dividende unter die Aktionäre vertheilt. Der Betrag der jedes— 
maligen Dividende und die Zeit ihrer Zahlung wird vom Direktorium öf- 
fentlich befannt gemacht. Die Gefellfchaft behält fih vor, über befonders 
wichtige Angelegenheiten in General-VBerfammlungen ihrer Mitglieder zu 
befohließen; außerdem wird fie durd einen Ausſchuß vertreten, welder zur 
Berwaltung der gemeinfamen Angelegenheiten ein Direktorium beftellt. 

Die Stadt Potsdam ift das Domizil der Gefellfchaft und der Sitz ih- 
ver Verwaltung; ihren Gerichtsftand hat fie beim Königl. Stabtgerichte da— 
ſelbſt. Durch Befchlußnahme der General-Verſammlung kann jedoch der 
Sig der Direktion und das Domizil der Gefellfhaft nach Berlin verlegt 
werben. Der Gerichtsftand geht alsdann auf das Königl. Stadtgericht da— 
felbft über. In jedem Jahre wird, der Regel nah im Mai, eine General: 
Berfammlung der Aktionäre gehalten. Außerorbentlihe General-Berfamm- 
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lungen werden einberufen, ſo oft es der Ausſchuß für nöthig befindet. An 
den General-Verſammlungen können nur ſolche Aktionäre Theil nehmen, die 
zehn oder mehr Aktien beſitzen. Der Beſitz von je zehn Aktien giebt eine 
Stimme. Niemand kann mehr als 20 Stimmen für feine Perſon abgeben. 
Jeder ftimmfähige Aktionär Tann fih durch einen andern, von ihm mit 
fchriftlicher Vollmacht verfehenen fimmfähigen Aktionär vertreten laſſen. Es 
darf jedoch Niemand in der Eigenfchaft als Bevollmächtigter mehr als zwan- 
zig Stimmen abgeben. Der Ausſchuß befteht aus achtzehn Aktionären, von 
denen zwei Drittheile in Berlin, Potsdam oder einer andern, von der Bahn 
berübrten Stadt wohnen müffen, und die Magiftrate zu Potsdam, Branden- 
burg, Burg und Magdeburg haben die Befugniß, ein Jever ein Ausfchuß- 
mitglied aus der Zahl der Magiftratsmitglieder zu ernennen. Diefe 22 Aus- 
fhußmitgliever wählen aus ben 18 von der General-Berfammlung erwähl- 
ten Ausfchußmitglievern drei ordentliche und drei ftellvertretende Mitglieder 
des Direftoriumg, von denen mindeftens drei Mitglieder, mit Einfchluß eines 
ordentlichen Mitgliedes, am Drte der Direktion wohnen müffen. Zur Ver— 
tretung der Ausfhußmitgliever werben ſechs Stellvertreter gewählt; auch 
bat jeder Magiftrat für das von ihm gewählte Ausfhußmitglien einen Stell- 
vertreter zu beftimmen. Die von der General-Berfammlung zu beftimmen- 
den Ausfchußmitglieder und deren Stellvertreter werden auf drei Jahre ge- 
wählt. Se nach Ablauf diefer drei Jahre wählen die fämmtlichen Ausſchuß— 
mitglieder (mit Einfluß der Vertreter der Stadtgemeinden) ſechs von den 
achtzehn durch Beſchluß der General-Verfammlung in den Ausfhuß gelang- 
ten Mitgliedern, welde für die nächften drei Jahre ordentliche Mitgliever 
des Ausfchuffes bleiben. Alle übrigen ſcheiden aus; es werben ſtatt ihrer 
andere von der General-Verfammlung gewählt, doch find die ausfcheidenden 
wieder wählbar. Die Gefellihaft unterwirft ſich nicht allein dem allgemei- 
nen gejeglihen Auffihtsrechte der Königl. Regierung und der Benusung 
ihrer Eifenbahn für militärifche Zwede unter den, Gefegfammlung von 1843 
©. 373 veröffentlichten Bedingungen, fondern fie räumt der Königl. Regie 
rung aud folgende Befugniffe ein: 

1) ven Fahr- und Frachttarif für Perfonen- und Güterbeförderung und 
den Bahngeldtarif, fo wie jede Aenderung diefer Tarife zu geneh- 
migen; 

2) ven Fahrplan zu genehmigen und nöthigenfalls abzuändern ; 

3) die Bedingungen zu rveguliren, unter welchen die Gefellfchaft ven Be— 
trieb auf den an die ihrige anfchließenden Eifenbahnen übernehmen 
kann; 

M durch einen beſtändigen Kommiſſarius 

a) die Verhandlungen des Direktoriums (reſp. des Komité's wäh— 
rend der Bauzeit), fo weit fie es für angemeffen erachtet, leiten 
zu laffen, und 

b) deffen, gegen feine Anficht gefaßten Befchlüffe zu fuspendiren, 
um entweder die Entſcheidung der Königl. Regierung oder des 
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Ausſchuſſes einzuholen, je nachdem fich der Fall zur Entfchei- 
dung durch die erftere oder durch die Geſellſchaft eignet. 

Wird die Auflöfung der Gefellfhaft unter Genehmigung dies Staats 
befchloffen, fo hat das Direktorium, in Uebereinftimmung mit dem Aus— 
fchuffe und unter Befolgung ver $. 28 des Gefetes vom 9. November 1843 
(Sefegfammlung ©. 143) ertbeilten Vorfchriften, das gefammte Eigenthum 
der Gefellfchaft möglichft vortheilhaft zu veräußern und den Erlös, nach 
Abzug aller, vorher gebörig feftzuftellenden und zu bezahlenden Schulven, 
auf ſämmtliche Aktien gleihmäßig zu vertheilen. j 

Das Allerhöchſte Privilegium wegen Emiffion von 2,367200 Thaler 
Privritäts- Obligationen der Potsdam - Magdeburger Eifenbahn - Gefellihaft 
lautet, wie folgt: 


Wir Friedrih Wilhelm, von Gottes Gnaden, König von Preußen ꝛc. 

Nachdem von Seiten der unterm heutigen Tage von Uns beftätigten Potsdam— 
Magdeburger Eilenbahn - Gefellfhaft darauf angetragen worden ift, derfelben zur 
Abfindung der Aktionäre der Berlin= Potsdamer Eiſenbahn-Geſellſchaft für Ueber— 
laffung ihrer Bahn nebft allem Zubehör an jene Gefellfchaft und zur Einlöfung der 
zufolge des unterm 6. April 1839 beftätigten Statut- Nachtrages der Berlin: Pote- 
damer Eifenbahn- Gefellfihaft vom 13. März 1839 emittirten Prioritätg- Aktien, 
außer dem ftatutenmäßigen Fonds von 4,000000 Thlr., die Ausftellung auf den 
Snhaber lautender und mit Zinskoupons verfehener Obligationen, jede zu 200 Thlr,, 
im Betrage von 2,367200 Thlr. zu geftatten, fo ertheilen Wir, in Gemäßheit des 
$. 2 des Gefehes vom 17. Juni 1833, wegen Ausftellung von Papieren, welche 
eine Zahlungsverpflichtung an jeden Inhaber enthalten, durch gegenmwärtiges Pri— 
vilegium Unfere landesherrlihe Genehmigung zur a ion ber gedachten Obliga= 
tionen unter nachſtehenden Bedingungen : 

$. 1, 
Die Obligationen, auf deren NRüdfeite ein Abdruck dieſes Privilegiums bei- 
gefügt wird, zerfallen in zwei Klaflen: 
bie erfte Klaffe, mit Litt. A. bezeichnet, iſt zur Abfindung der Aktionäre 
der Berlin= Potsdamer Bahn beftimmtz; die Obligationen dieſer Klaffe 
werben, jede zu 200 Thlr, Kourant, in fortlaufenden Nummern von 
1 bis 10000 ausgefertigt, und dürfen von Seiten der Potsdam: Magde- 
"burger Eifenbahn = Gefellfchaft nicht gefündigt, fondern nur allmählig 
amortifirt werben; 
die zweite Klaffe, mit Litt. B. bezeichnet, wird ftatt der gefündigten 
Prioritäts-Aftien der Berlin-Potspamer Eifenbahn-Gefellichaft, und nad 
deren Amortifation, refp. Deponirung des Betrages der nicht erhobenen 
Aktien, in Obligationen, ebenfalls zu 200 Thlr. Kourant, in fortlaufen- 
den Nummern von 10001 bis 11836 ausgefertigt. 

Beide Klaffen von Obligationen werden von drei Direktoren und dem Ren— 
danten der Geſellſchaft unterzeichnet. 

Wir geftatten der Potsvdam- Magdeburger Eifenbahn - Gefellichaft, jedoch unbe: 
fhabet der fortfchreitenden Tilgung, die Anzahl der Obligationen Litt. B. um 
eben fo viel zu vermehren, als fie die Anzahl der Obligationen Litt. A, permin- 
dern wird, 
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$. 2. 

Die Obligationen tragen A Prozent Zinfen. Zu deren Erhebung werben den 
Obligationen zunächſt für 6 Jahre 12 halbjährige, vom 1. Januar,d. 3. an lau- 
fende, am 2, Januar und 1. Juli’ der betreffenden Jahre zablbare Zinsfoupons 
No. 1 bis 12 beigegeben. Beim Ablauf diefer und jeder folgenden fehsiährigen 
Periode werden, nach vorheriger öffentlicher Befanntmahung für anderweite fechs 
Sabre neue Zinskoupons ausgereiht. Die Ausreihung erfolgt an den Präfentan- 
ten des legten Koupons — mit deffen Rückgabe zugleich über den Empfang der 
neuen quittirt wird — fofern nicht wor deſſen Fälligfeitstermine dagegen von dem 
Snbaber der Obligation bei dem Direktorium fchriftlich Widerfpruc erhoben wor— 
den ift; im Falle eines ſolchen Widerſpruchs erfolgt die Ausreihung an den Inha— 
ber der Obligation. Diefe Beftimmung wird auf dem jedesmaligen legten Koupon 
befondergs vermerkt. 

$. 3. 

Die Anfprühe auf Zinfenvergütung erlöfhen, und die Zinskoupons werden 
ungültig und werthlos, wenn dieſe nicht binnen vier Jahren nach der Berfalfzeit 
zur Zahlung präfentirt werden. 

$. 4, 

Die Berzinfung der Obligationen hört an dem Tage auf, an welchem fie zur 
Zurückzahlung fällig find. /Wird diefe in Empfang genommen, fo müffen zugleich 
die ausgereichten Zinskoupons, welche fpäter als an jenem Tage verfallen, mit der 
fälligen Obligation eingeliefert werben; gefhieht dies nicht, fo wird der Beitrag 
der fehlenden Zinskoupons von dem Kapitale gekürzt und zur Einlöfung diefer 
Koupons verwendet, 

$. 5. 

Zur allmäligen Tilgung der Schuld wird jährlich ein halbes Prozent von dem 
Kapitalbetrage aller emittirten Obligationen verwendet. Diefer zur Amortifation 
beftimmte Betrag wird jedoch für die nächften zehn Jahre, mit Einfchluß des Jah— 
red 1845 und bis eipe Summe von 367200 Thlr. amortifirt fein wird, nur zur 
Tilgung der Obligationen Lite. B. verwendet, demnächſt aber zur Amortifation 
einer verhältnißmäßig gleichen Anzahl von Obligationen Litt. A, und B. Der 
Geſellſchaft bleibt es vorbehalten, mit Genehmigung Unferes Finanz = Minifters, 
nicht nur den Tilgungsfonds für die Obligationen Litt. B. zu verftärfen, fondern 
auch die ſämmilichen noch nicht getilgten Obligationen diefer Klaſſe zur Rüdzaplung 
mit Einem Male zu kündigen. Die Obligationen Litt. A. werden aber auch als- 
dann nur in dem Maaße amortifirt, als wenn der Tilgungsfonds fortwährend nur 
in einem halben Prozent des Gefammtfapitals beider Serien beftände. Auch findet 
eine Kündigung der Obligationen Litt. A. von Seiten der Gefelfhaft gar nicht 
und eine ftärkere Berloofung derfelben, zum Zwede ihrer allmäligen Tilgung, als 
vorſtehend feftgefeßt ift, ebenfalls nicht Statt. Die Beftimmung ber jährlich zur 
Tilgung kommenden Obligationen geichiebt durch Ausloofung Seitens des Direk— 
toriums, mit Zuziehung eines das Protokoll führenden Notariug, in einem vierzehn 
Tage zuvor einmal öffentlich befannt gemachten Termine, zu weldem Jedermann 
der Zutritt freifteht. Die Bekanntmachung der Nummern der ausgelooften Obliga= 
tionen, fo wie eine etwaige allgemeine Kündigung der Obligationen Litt. B. er- 
folgt durch dreimalige Einrückung in die Öffentlichen Blätter ($. 10); die erfte Ein- 
rüdung muß mindeftens drei Monate vor dem beftimmten Zahlungstermin Statt 
finden. Die Einlöfung der ausgelooften Obligationen gefchieht am 1. Juli jeden 
Jahres, die der Obligationen Litt, B. zuerft im Jahre 1845, die Einlöfung der 


46 


gefündigten Obligationen Litt. B. fann fowohl am 2. Januar ald am 1. Juli 
jeden Jahres Statt finden. 

Die Rüdzahlung erfolgt in beiden Fällen nach dem Nennwerthe gegen Auslie- 
ferung der Obligationen an deren Präfentanten. Die im Wege des Tilgungs- 
verfahrens eingelöften Obligationen werden, unter Beobachtung der oben wegen ber 
Ausloofung vorgefhriebenen Form, verbrannt. Diejenigen, welche im Wege der 
Kündigung oder der Nüdforderung ($. 8) eingelöft werden, kann die Geſellſchaft 
wieder ausgeben. Weber die Ausführung der Tilgung wird dem für das Eiſenbahn— 
Unternehmen beftellten Kommiſſarius jährlih Nachweis geführt. 

$. 6. 

Sollen angeblich verlorene oder vernichtete Obligationen amortifirt werben, fo 
wird gerichtlihes Aufgebot nach den allgemeinen gefeßlichen Beftimmungen erlaffen. 
Für dergeftalt amortifirte, fo wie auch für zerriffene oder fonft unbraudbar gewor- 
dene, an die Gefellihaft zurüdgelieferte und gänzlich zu Faffirende Obligationen 
werden neue dergleichen ausgefertigt. 

§. 7. 

Die Nummern der zur Zurückzahlung fälligen, nicht zur Einkdſung — 
ten Obligationen werden während drei Jahren nach dem Zahlungstermin jährlich 
einmal von dem Direktorium der Geſellſchaft, Behufs der Empfangnahme der Zah— 
lung, öffentlich aufgerufen. Die Obligationen, welche nicht innerhalb zehn Jahren 
nach dem letzten Öffentlichen Aufrufe zur Einlöſung vorgezeigt werden, find werthe 
108, weldes von dem Direktorium, unter Angabe der werthlos gewordenen Num— 
mern, alsdann Öffentlich zu erflären if, Die Gefellichaft hat wegen folder Obli- 
gationen feinerlei Berpflihtungen mehr. 

$. 8. 

Außer dem im $. 5 gedachten Falle find die Inhaber der Obligationen berech— 
tigt, deren Nennwertb in folgenden Fällen von der Gefellihaft zurüdzufordern: 

a) wenn fällige Zinsfoupons, ungeachtet folche gehörig zur Einlöfung präfentirt 

werden, länger als drei Monate unberichtigt bleiben: „ 

b) wenn der Transportbetrieb auf der Eifenbahn mit Dampfiwagen oder ande- 

ren biefelben erfegenden Mafchinen länger als fehs Monate ganz aufhört; 

e) wenn gegen die Gefellichaft, in Folge rechtskräftiger Erfenntniffe, Schulden 

halber Erefution volfftredt wird; 

d) wenn die im $. 5 feftgefegte Tilgung der Obligationen nicht eingehalten 

wird, 

In den Fällen a, b und e fann das Kapital an demfelden Tage, wo einer 
diefer Fälle eintritt, zurüdgefordert werben; im Falle d ift dagegen eine dreimonat— 
liche Kündigungsfrift zu beobachten. 

Das Recht der Zurüdforderung dauert, in dem Falle a bis zur Zahlung des 
betreffenden Zinskoupons, in dem Falle b bis zur Wiederherſtellung des ununter— 
brochenen Transportbetriebes, in dem Falle e ein Jahr, nachdem der vorgefehene 
Fall eingetreten ift, das Recht der Kündigung, in dem Falle d drei Monate von 
dem Tage ab, an welchem die Tilgung der Obligationen hatte erfolgen follen. 

$. 9. 

Zur Sicherung der Verzinfung und Tilgung der Schuld wird feftgefeht und 
verordnet: 

a) Die vorgefchriebene BVerzinfung und Tilgung der Obligationen gebt ber 

Zahlung von Zinſen und Dividenden an bie Aktionäre der Gefellfhaft vor. 

b) Big zur Tilgung der Obligationen darf die Gefellihaft Feine zur Eifenbahn 
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und den Bahnhöfen erforderlichen Grundſtücke verkaufen; dies bezieht ſich 
jedoch nicht auf die außerhalb der Bahn und der Bahnhöfe befindlichen 
Grundftüde, auch nicht auf folhe, welche innerhalb der Bahnhöfe etwa an 
den Staat oder an Gemeinden zur Errihtung von Poft-, Polizei- oder fteuer- 
lichen Einrichtungen, oder welche zu Packhöfen oder Waaren-Niederlagen ab— 
getreten werden möchten. Für den Fall, daß Unfere Gerichte einen Nach— 
weis darüber erfordern follten, ob ein Grundſtück zur Eifenbabn und den 
Bahnhöfen erforderlich fei oder nicht, genügt ein Atteft des für das Eifen- 
bahn-Unternehmen beftellten Kommiffarius. 

e) Die Gefellfchaft darf weder Prioritäts- Aftien Freiren, noch neue Darlehen 
aufnehmen, es fei denn, daß für die jeßt zu emittirenden Obligationen dag 
Vorzugsrecht ausdrüdlich ftipulirt werde, oder daß das Anlehen zur Errich— 
tung einer Eifenbahn = Berbindung zwifhen der Potsdam» Magdeburger und 
der Berlin-Hamburger Eifenbahn erforderlich werden follte, in welchem Falle 
einem folhen auf die Zweigbahn aufzunehmenden Anlehen zum Belaufe von 
1,500000 Thlr. ein Hypothekrecht mit gleichen Borzügen als den auf Grund 
diefes Privilegiums zu emittirenden Obligationen von der Potsdam-Magde— 
burger Eifenbahn=-Gefelihaft eingeräumt werden darf, wogegen alsdann die 
mit jenem Kapitale zu erbauende Zweigbahn ebenfalls dem Hypothefenrechte 
der Inhaber der jet zu emittirenden Obligationen mit gleichen Borzügen 
wie das Anlehen von 1,500000 Thlr. unterliegt. 

d) Zur Sicherheit für das im $. 8 feitgefegte Rüdforderungsrecht ift den In— 
babern der Obligationen von der Potsdam Magdeburger Eifenbahn = Gefell- 
fhaft das Gefellichafts - Vermögen dergeftalt verpfändet, daß denfelben vie 
bypothefariihe Eintragung auf die der Gefellfchaft gehörigen Immobilien 
geftattet worden ift. 

Die vorftehend unter b und e erlaffenen Beftimmungen follen jedoch auf die— 
jenigen Obligationen fih nicht beziehen, die, zur Zurüdzablung fällig erffärt, nicht 
innerhalb ſechs Monaten nah Berfall zur Empfangnahme der Zahlung gehörig 
präfentirt werden. 

$. 10, 

Alle in diefem Privilegium vorgefchriebenen öÖffentlihen Bekanntmachungen 
müſſen in die Allgemeine Preußifche, in eine zweite, in Berlin erfheinende und in 
die Magdeburger Zeitung eingerüdt werden, Sollte eins diefer Blätter eingeben, 
fo genügt die Bekanntmachung in den beiden andern, big zu anderweitigen, mit 
Genehmigung Unferes Finanz-Minifters zu treffenden Beftimmungen. 

§. 11. 

Auf die Zahlung der Obligationen, wie auch der Zinskoupons, die jederzeit 
nach der Wahl der Berechtigten aus der Geſellſchaftskaſſe in Berlin oder Potsdam 
geleiſtet wird, kann kein Arreſt bei der Geſellſchaft angelegt werden. 

Zur Urkunde Dieſes und zur Sicherheit der Gläubiger haben Wir das gegen— 
wärtige landesherrliche Privilegium Allerhöchſteigenhändig vollzogen und unter Un— 
ſerem Königlichen Inſiegel ausfertigen laſſen, ohne jedoch dadurch den Inhabern 
der Obligationen in Anſehung ihrer Befriedigung eine Gewährleiſtung von Seiten, 
des Staats zu geben oder Rechten Dritter zu präjubiziren, 

Gegeben Stolzenfels, ven 17. Auguſt 1845. 
(L. S.) Sriedrih Wilhelm, 
Flottwell. Uhden. 
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Schon vor Ertheilung dieſer Allerhöchſten Privilegien hatten die Arbei- 
ten an der Bahn begonnen und waren mit der größten Thätigfeit befördert 
worden. Der größte Theil der Erdarbeiten war im Laufe des Jahres 1845 
vollendet, und hofft man, viefelben noch vor Eintritt des Winters im We— 
fentlichen berzuftellen. Biel hatte hierzu beigetragen, daß mit den meiften 
Gutsbefigern auf gütlihem Wege eine Einigung zu Stande gefommen war. 
Die Brüdenbauten find ebenfalls weit vorgefhritten, die Materialien zu den 
von Potsdam bis zur Elbe zu bauenden Brüden und Durchläſſen, bis auf 
die großen eifernen Brücdenfelder und deren Belag, angefahren, Die 
Schwellhölzer find an die Bahn gebracht und zu einem großen Theile ab- 
genommen und bezahlt, nicht minder das zu den Chairs nöthige Eifen und 
ein beträchtlicher Theil der Schienen. Die Bahnhofsgebäude rüden ſchuen 
vorwärts; die Lokomotive und Wagen ſind in Arbeit und zu mehr als 3 be- 
zahlt, fo daß nad allem Anfchern der Eröffnung der Bahn im Jahre 1847 
nichts entgegenftehen wird. Um nun dem alsdann einzuleitenden Betriebe 
die möglichft vortheilhaftefte Einrichtung zu geben, ift die Abſchließung eines 
Bertrages mit der Magdeburg Leipziger Eifenbahn - Gefellihaft im Gange, 
durch welchen man namentlich erzielt, in Magdeburg feinen befonderen Bahn— 
hof anzulegen, fondern den dortigen, der erwähnten Gefellihaft gehörigen 
mit zu benugen, indem er durch einen Einbau in die Elbe erweitert wird. 


b. Rihtung und Fänge der Bahn; Bahnhöfe. 

Nach den urfprünglichen Beftimmungen follte die erfte Havelbrüde eine 
Pfeilerſtellung erhalten, welche vorzugsweife aus äſthetiſchen Rückſichten be— 
denklich erfchien, und cs wurde deshalb auch unmittelbar, nachdem die erften 
Arbeiten daran begonnen hatten, eine entfprehende Abänderung angeordnet, 
Bon da aus follte die Bahnlinie am Luftgarten und an der Promenade ent- 
lang, neben der Gewehrfabrif vorüber, über den Kanal, durch die Kietzſtraße, 
mehrere Gehöfte an derſelben, einen Holzhof, einen Theil der Havelbucht am 
Baudepothofe und durch diefen felbft gehen. Es ergab fich aber, daß der Grund- 
erwerb auf diefer Linie fehr Foftfpielig geworden fein würde: fie machte zwei 
durch lange Züge nicht gefahrlos zu befahrende Kurven von höchſtens 
150 Ruthen Radius durh Straßen und Gehöfte und eine fehr Eoftfpielige 
Bahnbewahung nöthig; die Ueberbrüdung der Havelbucht wurde dur tie- 
fen Schlamm erfchwert, und eg war nur zu gewiß, daß der abgejchnittene 
Theil der Bucht verfhlammen und dag Verfhlammung und Verengung der 
dortigen unentbehrlichen Ausladepläße ftete Verlegenheiten herbeiführen muß— 
ten. Aus diefen Gründen wurde daher vom Könige geftattet, die Bahn 
vom Luftgarten aus in faft gerader Linie durch die Havelbuht zu führen. 
Obgleich bier mindeftens 586 Fuß Brüden ftatt der auf der früheren Linie 
ebenfalls nötigen Ranal- und Havelbuchtbrüde zu bauen und ein beveuten- 
der Damm durd die Havel zu führen ift, fo wird doch diefer Bau weder 
zeitraubender noch foftipieliger werden als der früher vorgefchriebene. 

Den Wildparf und Werder links Liegen laſſend, unterhalb Werder die 
Havel überfchreitend, Kemnig, Großkreuz, Götz und Seferig berührend, gebt 
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die Bahn alsdann nach Brandepburg, an deffen ſüdlichen Geite fie vorüber— 
führt. Die nah Plaue hin Tiegenden großen Seen machen die Direktion 
über Möfer zur Nothwendigkeit, wo zwifchen dem Möferfhen und Wufter- 
wiger See ein einziger fefter Damm wie zum Uebergange gefchaffen daliegt, 
von da nach Genthin führt eine gerade Linie horizontal durch Heide und 
MWiefen, eben fo von Genthin auf Burg, und von da auf Magdeburg machen 
die Höhenzüge es nöthig, bis.zum Thalrande der Elbe in die Gegend von 
Hohenwarthe zu gehen, wo ſich auch nur ein bequemer Uebergang in das 
Elbthal findet. | 

Die Einmündung in die Leipziger und Halberftädter Schienen, welche 
bart am Elbufer hinlaufen, ift nur auf die Weiſe möglich, daß die Bahn 
in fchräger Linie über die Elbe geführt wird und fih im Friedrich-Wilhelms— 
garten in einer zuläffigen Kurve bis an jene Schienenftränge heranzieht. 
Richtung und Höhe der Brücken beburften der reiflichften Erwägung in 
firompolizeilicher Hinficht, und diefe ganze Bahnlinie ift nicht ausführbar, 
ohne daß fie die Feftungswerfe der Friedrichsſtadt durchbricht und ohne daß 
Brüden und Damme errichtet werden, welche nicht zuläffig fein würden, 
fobald fie die Feftungswerfe von Magdeburg auf irgend eine Weife unwirk- 
fam machten over ſchwächten. Es ift aber möglich, die Bahn bis an bie 
Friedrichsftadt heran und auf der 430 Nuthen langen Stredfe von da ab 
bis zum Anfchlußpunfte im Friedrich - Wilhelmsgarten fo in den Schuß der 
Werke felbft zu legen, daß ihre Durchführung fein irgend ſchwer zu befeiti- 
gendes fortififatorifches Bedenken erregt, alle Brückenanlagen maffiv und in 
Eifen ausgeführt werden fünnen, und niemals ihr Abbruch nöthig werden 
wird, weil fie auf das Beſte vertheidigt find. Um in Magdeburg eine Ver— 
einigung mit der Magveburg-leipziger und Magdeburg-Halberftädter Eifen- 
bahn zu Stande zu bringen, wird neben dem Bahnhofe diefer Gefellfchaf- 
ten ein Raum von 1250 Fuß Länge und 56 Fuß Breite gewonnen. 
Die Bahnlinie hat 

vom Berlin- Potsdamer Bahnhofe bis zum Havel-Uebergange bei 

der Rohrfchneiderfchen re eine ei von 2568 Ruthen, 


von da bis Großfreug . . . . 3000 

=== Brandenburg — . 3720 — 
= = = in bie Gegend ber Cader Soleiſe . 5880 = 
= = =» Genthin .. . 20 = 
.„- = =: Bi .. 0. 660 > 
= = = zu den Werfen Magdeburgs — 7150 - 


- = zum Sa der DMagvehung-Ligiger 
"Eifenbahn . RR j 430 = 
Summe 31678 Ruthen 
oder 155 Meilen. 
Die Berlin-Potsdamer Eifenbahn mißt . » » . 7000 = 
Es ergeben fih alfo . . . 0. 38675 Ruthen 
ober 195 Meilen für die Berlin- „Magdeburger Eifenbahn. 
Bahnhöfe werden, außer den an den Endpunkten Potsdam und Magde⸗ 
burg, zu Brandenburg, Genthin und Burg eingerichtet. 
Preuß, Eiſenb. Fortſetzung. * 


2,400000 Thlr. 
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Mit diefer Summe 


wird man jedoch feinenfalls ausreichen, da die Koſten des zweiten Geleifes 
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chtungskoſten. 


Das veranſchlagte Anlagekapital beträgt 4,000000 Thlr.; die Durch- 
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c 
Bis Anfang November betrugen die Emnahmen von 6 Einzahlungen 


der Berlin-Potspamer Eifenbahn und der Bahnhofsveränderungen zu Berlin 


und Magdeburg nicht in dem Anfchlagsfapitale begriffen find. 


fhnittsfoften einer Meile find hiernach 253170 Thlr. 
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f. Art des Bahnbaues; bedeutende Bauwerke. 

Die Linie führt bis in die Gegend von Magdeburg entweder durch 
fumpfige Wiefen und Wälder oder über feften Sandboden, welcher außer- 
ordentlich Teicht zu bebauen iſt. Da das Terrain burchgängig eine faft ho— 
rizontale Lage hat, fo find nur drei große Einfchnitte zu machen; im Sand- 
boden dagegen ift nur ein Planum zu reguliren, welches fofort mit Schienen 
befegt werden fann. Die feuchten und der Ueberſchwemmung ausgefegten 
Stellen dagegen im Golmer Bruce, bei Kemnitz, Seferig, Brandenburg, 
Wufterwig, im Pennigsdorfer Forfte und im Kriele bei Burg machen Dämme 
nöthig, bei denen Sackungen vorfommen und die längere Zeit bevürfen, um 
fih gehörig zu fegen und zur Legung des Oberbaues tauglich zu fein. Es 
war daher vom größten Nuten, daß bier die Arbeiten ſchon im Herbfte des 
Jahres 1944 begannen, da einige derfelben während des Jahres 1845 größ- 
tentheils unzugänglich waren, andere fo beträchtliche Nachſchüttungen verlangt 
haben, daß es eines längern Zeitraums bedurfte, um dem Damme die nö— 
thige Feftigfeit zu geben. 

Die beveutendften ausgeführten Erdarbeiten find: 

1. die Dammfchüttung zwifchen den Potsdamer Havelbrüden ; 

2. der Damm im Golmer Bruce, 600 Ruthen lang, welcher die Her- 
beifhaffung von 27000 Schachtruthen Erde auf 170 bis 470 Ruthen 
Entfernung nöthig machte; 

3. die Dammfchüttung durch einen Theil der Havel bei Werber, welde 

bier eine Breite von 113 Ruthen hat; 

4, ein Stüf Damm bei Kemnitz, welches etwa 72 Fuß tief nachgefhüt- 
tet werden mußte, big der Damm zum Stehen fam; 

5, der Damm durch den Krilower Bruch von 680 Ruthen Sänge; 

6. ein Damm durd eine fehr tiefe Stelle beim Dorfe Jeſerig; 

7. die durch die Brandenburger Wiefen, namentlich durch das breite Bruch 
führenden Theile des Dammes, welche an verſchiedenen Stellen bis 
42 Fuß tief eingefunfen find; 

8, der Einfchnitt bei Möfer, von 233 Fuß größter Tiefe; 

9. der Damm im Bürgerholze (Kriel) bei Burg; 

10, Einfchnitt und Auftrag bei Niegripp, Hohenwarthe und Loftan. 

Die unter 8 und 9 aufgeführten Einfchnitte und Aufträge find mittelft 
Sinterims- Schienenbahnen ausgeführt, Zu den Haveldämmen bei Potsdam 
wird die Erde zu Wafler angefahren; der Grund ift größtentheils ganz feft 
und die zur Verfügung ftehenden Fahrzeuge haben bereits fo viel geleiftet, 
daß man wegen zeitiger Beendigung dieſes Theild des Baues nicht be— 
forgt ift. 

Den intereffanteften und Foftfpieligften Theil aller Bauwerke bilden bie 
fo zahlreich erforderlichen und bedeutenden Brüden. Ohne dieſe würde 
die Bahn zu den mit dem wenigften Koſtenaufwande herzuftellenden gehören, 
und doch find die Brückenbauten nicht von der Bedeutung, daß fie die fon- 
ftigen Terrainvortheile au nur ganz aufwögen und daß man ſich veranlaßt 
fehen künnte, irgend etwas an ihrer höchſt foliden Konftruftion zu ändern. 


* 


* 


u. 
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Einen überaus großen Bortheil hat man dadurch erlangt, daß die Grün- 
dung aller Brüdenpfeiler in der Havel zwiſchen einfachen Spundwaͤnden ge- 
glückt if. Die.Brüde bei Werber, welde 9 Pfeiler mitten im Fluffe er- 
hält, gegen welche von beiden Seiten Damm gefchüttet ift, und welche das 
fchwierigfte vom Potsdamer Bahnhofe bis zur Elbe vorfommende Banwerf 
iſt, befindet fih der Vollendung nahe, Es konnten die von einfachen Spund- 

„wänden umfchloffenen Baugruben ver Pfeiler fo wafferfrei gepumpt werden, 
daß man von der beabfichtigten Betongründung abgehen und fie vom Grunde 
aus maffiv mauern fonnte. Ber der Potsdamer erften Havelbrüde, welche 
erft im Laufe des Sommers 1845 in Angriff genommen werben fonnte, er- 
wartet man einen gleihen Erfolg, eben fo bei der Brüde in der Havel- 
bucht. 

Mit vem Bau der Fluthbrüden bei Brandenburg und Magbeburg. geht 
man bereits ſchnell vor; ernftliche Borbereitungen zum Bau der Elbbrüden 
werden getroffen, fo daß man noch im Jahre 1845 einige Pfeiler der Brüde 
in der Strom- Elbe zu vollenden hofft. Die Ueberbrüdung der alten Elbe 
fann, felbft bei ungünftigem Wafferftande, nicht wefentlih aufhalten; warn 
aber ver Bau in der Strom-Elbe, mit gehöriger Berücfichtigung der Defo- 
nomie, wird vollendet werben können, das hängt vorzüglich vom Wafferftande 
des Jahres 1846 ab. 

Sämmtlihe Brüden und Durdläffe werben maffiv aufgeführt, und wo 
ed (wie faft durchweg und namentlich bei allen größern Brüden) an Höhe 
zur Wölbung fehlt, wird man einen eifernen Oberbau anwenden, um bie voll» 
ftändigfte Sicherheit für einen ununterbrocdhenen Betrieb zu erlangen, welcher 
bei jeder Holzkonſtruktion, nach Verlauf einer nicht gar Langen Zeit, ernft- 
lich gefährdet wird. 

Bei Durchläſſen bis 3 Fuß Lichter Weite bedarf es gar Feines befon- 
deren Oberbaues, da die Schienen von 3 zu 3 Fuß ohnehin frei auf den 
Duerfhwellen liegen. Bei Durchläffen von 4 bis 6 Fuß Weite werben die 
Schienen nur verftärft, indem zwei Bignoles-Schienen mit ihren 4 Zoll breiten 
untern Platten gegen einander genietet und durch eingefchobene vierfantige 
Stahlfevern mit einander verbunden werben; fie bilden ſo einen einzigen 
eifernen Balken von 9 Zoll Höhe und werben unmittelbar zum Fahren be- 
nutzt; fie werben dur Chairs auf zwei Schwellen befeftigt, die 10 Zoll 
breit und 10 Zoll hoch in die beiden Stirnmauern eingelaffen werben. 

. Bei Brüden von 8 Fuß Weite wird diefelbe Konftruftion dadurch ver- 
ftärft, daß drei verfelben als Brückenträger dienen, welche 10zöllige Quer— 
balfen tragen, auf welche der gewöhnliche Dberbau gelegt wird. Bei Deff- 
nungen von 10 bis 17 Fuß findet eine fernere Verftärfung diefer KRonftruf- 
tion Statt, indem den Brüdenträgern durch Krümmen der untern Schiene 
und Abfteifen gegen die obere die Form und die Kraft von armirten Trä- 
gern gegeben wird. Diefe ruhen auf gußeifernen Stühlen, die auf Sand- 
fteinwürfel befeftigt und mit biefen in die Stirnwänbe eingemauert werben. 
Da die Schienen nur big zu 20 Fuß Länge zu beichaffen waren, fo muß bei 
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Brüden bis zu 22 Fuß Weite, ftatt verfelben doppeltes Eckeiſen angewendet 
werden. 

Bei größeren Spannungen von 30 bis 40 Fuß lichter Weite wird eine, 
im Weſentlichen ſchon bei der Oberſchleſiſchen Eiſenbahn zur Anwendung 
gekommene Konſtruktion, nach Art der Sprengwerke, gewählt, denen jedoch 
durch ſchmiedeeiſerne ſtarke Anker der Druck gegen die Widerlager genom⸗ 
men wird. Die Streben und Spannriegel find von Gußeiſen, alles Uebrige. 
von Schmiedeeifen. Eine Duerverbindung zwifchen den einzelnen Trägern 
wird theils durch fchmiedeeiferne Bolzen in gußeifernen Röhren, theils durch 
die Schwellen bewirkt, die in diefen Trägern eingefämmt find. Schmiebe- 
eiferne, horizontal Tiegende Kreuze find noch unterhalb der Schwellen, zur 
Berhütung jeder Seitenbewegung, angebracht. Bon diefen gefprengten Trä- 
gern werben bei einfpurigen Brüden 3, bei den boppelfpurigen 5 angewen- 
det und die 10 und 11 Zoll ftarken eichenen Schwellen mit dem gewöhn- 
lichen Oberbau unmittelbar darauf gelegt. 

Bei noch größeren Weiten, d. b. bei den Elbbrücken, welche 60 Fuß 
Spannung erhalten und wo die Oberkante der Schienen noch nicht 5 Fuß 
über dem Hochwaſſer liegt, wie bei der erften Havelbrüde, müffen die tra— 
genden Theile in die Geländer verlegt, welche, nach Art der in Amerika in 
Holz ausgeführten Gitterbrüäden, aus Schmiedeeifen Fonftruirt werden und 
an deren vollftändigen Sicherheit, nach der Meinung von zu Rathe gezoge- 
nen Sachverftändigen, bei Spannungen, | wie fie bier vorkommen, nicht zu 
zweifeln ift. 

Es werben bierbei zwei, je nach ber —E 44 bis 8 Fuß hohe 
Wände bergeftellt, die, bei dem Untftande, daß alle einzelnen Theile gegen 
einander Dreierfsverbindungen bilden, als ein einziger Balfen von biefer 
Höhe betrachtet werden können. Sollte folher Balfen brechen, fo müßte 
oben ein Zufammendrüden, unten ein Zerreißen Statt finden, und deshalb 
ift er oben mit einer ftarfen gußeifernen Platte, unten mit zwei 11 Zoll 
breiten, 4 Z0U ftarfen gewalzten Blechen verjehen, die feine Tragfähigkeit 
bedingen. Die beiden tragenden Wände, durch außeiferne Berbindungsftüce 
gegen einander gefteift, tragen in eifernen, an die untern Bleche angenieteten 
Schuhen die 14 Zoll hoben Querfchwellen, welche durch eine fogenannte T 
Schiene noch in ihrer Mitte unterſtützt werben. 

Es find endlich noch die Deffnungs - Vorrichtungen zum Durchlaffen der 
Schiffe zu erwähnen, die überall als horizontale Drebbrüden angenommen 
find und in ihrem offenen Zuftande zwei Durchläſſe, jeder von refp. 22, 30 
oder 40 Fuß lichter Weite, gewähren und deren Konftruftion im Wefent- 
lichen die allgemein befannte ift. 

Zum Dberbau werben für die Unterfchwellung der Schienen eichene 
Duerfohwellen angewendet. Der ganze Bedarf, beftehend in 

123700 Stück Eichenholz, 85 bis 9 Fuß lang, 10 Zoll breit, 6 Zoll 
hoch, 

24960 = = 9 Fuß lang, 12 gou breit, 6 Zoll hoch, 
und 
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1100 Stück Eichenholz, 15 Fuß lang, 7 Zoll breit und 6 Zoll 
hoch, 
iſt, nach vorangegangener Submiſſion, mit zuverläſſig bekannten Lieferanten 
kontrahirt, welche den Kubikfuß zu 12 Sgr. 6 Pf. frei auf alle Punkte der 
Bahn Liefern, was bei den gewöhnlichen Schwellhölzern 14 Thlr. für das 
Stück ausmacht. 

Die Schienen werden nicht unmittelbar auf die Hölzer, ſondern auf 
Stühlchen (Chairs) gelegt, welche auf die Schwellen angeſchraubt werden. 
Die Chairs auf den Stößen haben ein Gewicht von 22 Pfund und auf den 
dazwiſchen liegenden Schwellen ein Gewicht von 18 Pfund. Es iſt hierzu 
eine angemeſſene Quantität beſten kalt geblaſenen Wales-Gußeiſens be— 
ſchafft, welches in einer von dem Unternehmer des Guſſes zu Brandenburg 
eingerichteten Gießerei verarbeitet wird. Derſelbe liefert den Zentner ge— 
goſſener Stühle zu 34 Thlr. incl. Material, und hat die Verpflichtung über- 
nommen, den während des erften Betriebsjahres über 1 Prozent der ganzen 
Lieferung entftehenden Bruch auf feine Koften zu erfeten. 

Der Schienenbedarf wird. aus England durh die Fabrifanten John 
Bagnall u. Song zu Weft-Bromwic in Staffordfhire bezogen. Der Preis 
beträgt 63 Pfund Sterling pro Ton frei am Bord in Hull. 

Was die einzelnen Bahnhöfe betrifft, fo bedarf man in Potsdam ei- 
nes neuen nicht, und eben fo fällt auch, wenn die oben berührte Verſtändi— 
gung mit der Magbeburg-Leipziger Gefellfchaft erfolgt, der Bahnhof in 
Magdeburg weg. Die Bahnhöfe bei Brahdenburg, Genthin und Burg 
werden fehr geräumig angelegt. Der Berliner Bahnhof wird durch bie 
Schiffbarmahung des Schafgrabens an die Wafferftraße gebracht; der Pots- 
damer Bahnhof Tiegt unmittelbar am fchiffbaren Strome; der Brandenbur- 
ger berührt den Fluthgraben, welcher durch eine Verlegung der Stauarde 
bis in den Bahnhof ſchiffbar gemacht wird. Zwiſchen dem von Genthin und 
dem an bdiefem Drte vorüberführenden Plauer Kanale befindet fih eine 
hauffirte Straße; der Torfichifffahrtsgraben bei Genthin ift mit der Bahn 
in unmittelbarer Verbindung. Bei Hohenwarthe läßt fih eine Waſſerver— 
bindung für Burg vermitteln, und die Ausladepläße der Elbe durchſchneidet 
die Bahn bei Magdeburg. Die Wafferftraße berührt fie daher auf allen 
Hauptpunften, und biefe wird gewiß den günftigften Einfluß auf den Ver— 
fehr üben. 


g. Betriebseinrihtungen und Betriebsmittel. 
Das die Funktionen des Direktoriums und des Ausfchufles während des 
Baues der Bahn verfehende Komite befteht aus folgenden Mitgliedern: 
Auguftin, Vorſitzender; 
W. Beer; 
L. Jacobs; 
v. Puttkammer; 
2. Stegmüller; 
Stöpel; 
v. Unrub, 
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Da Brandenburg etwa in der Mitte der Bahn Liegt, und da man da— 
bin fowohl von Hamburg als von Stettin Kohlen beziehen kann, fo wird 
dort das Evafs-Etabliffement errichtet. Die Mafchinen-Reparatur-Werkftatt 
fommt entweder nad Berlin oder nah Potsdam. 

Mit ver Berlin- Potsdamer Bahn werden zwar 13 Lokomotive und 
ein ftarfer Beftand von Perfonenwagen übernommen, leßtere bevürfen aber 
fogar für die Berlin-Potsdamer Strede einer bedeutenden Ergänzung, wenn 
nicht vollftändiger Erneuerung. Es find deshalb vorläufig in der Mafchinen- 
fabrif von Borfig zu Berlin 8, in der der Magdeburg- Hamburger Dampf- 
Ichifffahrts-Gefellihaft zu Magdeburg 4 Mafchinen beftellt. 

Der Einrichtung der Perfonenwagen wird die größte Sorafalt ge- 
widmet. Sie werben fämmtlich fechsrährig und follen auf Adams'ſchen Bo— 
genfebern ruhen, welche von Adams felbft, und zwar von der ftärfftien Sorte, 
bezogen find. Die Wagen der dritten Klaffe werden vollftändig bedeckt und 
geben ihnen eben fo viel Höhe und Licht als den übrigen Klaffen. Nur die 
Polfterung fällt weg, und es wird dadurch Raum zu einem Koupé mehr für 
den Wagen gewonnen. Bei der erftien und zweiten Klaffe hatte man 
zu berüdfichtigen, daß ein großer Theil des Verkehrs (zwiſchen Bran- 
denburg und Berlin) aus BVergnügungsfahrten befteht, und daß bie Bahı 
als Theil der großen Straße meiftens von Perfonen benutzt werben wird, 
welche 24 Stunden und länger faft ununterbrochen im Wagen zubringen und 
darin nächtliche Ruhe finden müſſen. Beide Arten von Fahrenden Fünnen 
die größtmöglichfte Bequemlichkeit verlangen, mithin müflen die Site fo ein- 
gerichtet fein, daß der ganze Körper Ruhe findet; der Raum muß nicht zu 
eng zugemeffen fein und durch eine angemeffene Höhe der Wagen für reine, 
auch bei Hitze nicht drückende Luft geforgt werden. Da bei einer bequemen 
Einrichtung der zweiten Klaffe die erfte wenig benußt wird, ſchlecht beſetzte 
Wagen fehr fhwanfen und überdies eine unnütze Laft für den Zug find, fo 
baut man feine befondern Wagen für bie erfte Klaffe, fondern richtet kom— 
binirte für beide Klaffen ein. Die Wagen erfter Klaſſe erhalten ſowohl 
Koupe’s zu 3 als zu 6 Perfonen. Uebrigens unterfcheivet fich diefe von 
ver zweiten Klaffe (Mebendinge abgerechnet) nur durch die Anzahl und bie 
Form der Site. Für die erfte Klaffe ift die Form des Sorgenftuhls ge= - 
wählt, worin der Reiſende fehr zurückgelegt fisen fann, jedoch nicht gerade 
Viegen muß. Für die zweite Klaffe war die beffere Einrichtung der Mittel- 
plätze unabweisbares Bedürfniß; es ift daher jedes Koupé in 4 Sophas, 
jedes für 2 Perfonen, eingetheilt und die Polfterung fo eingerichtet, daß 
Jeder etwa wie in der Sopha-Ede fist. 

Die Wagen find 30 Fuß Yang, haben im Innern 6 Fuß 24 Zoll Höhe, 
fo daß ein Mann mittler Größe, mit dem Hute auf dem Kopfe, aufrecht 
darin ftehen kann; fie haben eine Breite von 8 Fuß 2 Zoll für die Sitz- 
plätze, und jedes Koupe erſter und zweiter Klaffe hat von Scheivewand zu 
Scheidewand eine Breite von 6 Fuß, wovon bei denen zweiter Klaſſe auf 
jeder Seite 7 Zoll für die Polfterung und 19 Zoll auf den Sitzplatz ver- 
wendet werben, mithin ein Raum von 20 Zoll zwifchen den Sigen bleibt. 


er 


Die Räder haben eine Höhe von 34 Fuß, wodurch man eine ruhigere Be— 
wegung und geringere Abnutzung derſelben zu erlangen Hofft. 


h. Frequenz-Verhältniſſe. 

Die Bahn hat die Ausſicht, durch den bloßen Verkehr zwiſchen Ber- 
lin, Potsdam, Brandenburg, Genthin, Burg und Magdeburg eine große 
Frequenz zu gewinnen, indem bie große Anzahl von Perfonenwagen, welde 
täglich ſtark beſetzt zwifhen Potsdam und Brandenburg, außer den täglich 
zweimaf fourfirenden Schnellpoften, die von Burg und Genthin in beiven 
Richtungen (nach Potsdam wie nah Magdeburg) geben, ven beften Beweis 
geben, daß die Bahn nicht erft einer öden Straße Leben bringen foll, fon- 
dern daß fie einen regen Verfehr aufnehmen und zu erhöhten Leben anregen 
wird. Der Verkehr zwifchen Magdeburg und Berlin wird einen ganz neuen 
Auffhwung gewinnen, wenn die Fahrt (mie es auf der Bahn der Fall fein 
wird) in Zeit von vier Stunden zurüdgelegt werden wird, wenn Hin- und 
Rückfahrt an einem Tage vorgenommen werben fönnen. Die hauptfähhlichfte 
Bedeutung erhält die Bahn aber als Theil der großen direkten Straße ziwi- 
{hen dem Dften und Weften Europa’s; den hieraus ſich entwickelnden Ver— 
fehr vermag man bie jest noch nicht zu überfehen, da die dem Verkehre er- 
öffnete Eifenbahnlinie erft von Stettin bis Hannover geht und von ba ab 
noch feine vollendete Schienenftraße bis zum Rhein eriftirt. Künftig wird 
man aber den Weg von Köln über Magdeburg nach Berlin in höchftens 
24 Stunden zurüdlegen; es wird ein Tebendiger perfönlicher Verfehr zwi— 
ſchen den öftlihen und weftlihen Provinzen möglich werden; auf die Han- 
noverfhe Eifenbahn werden die Kaffeler, die NRheinifch- Weftphälifche, die 
Holländiſche, die Oftfriefifche, die Bremer, die Harburger Bahn einmünden, 
und biefer vereinigte Zug von Neifenden und Gütern wird der Bahn ale 
ein Theil der großen Straße zufallen. 


3. Berlin Hamburger Eifenbahn. 


a. Gefhihte der Bahn. , 
(Seite 349.) 


Nachdem die Rihtungslinie der Bahn, mit Ausnahme der Strede von 
Gloewen bis Grabow, wo es fih um die Führung. der Bahnlinie über Wit- 
tenberge oder Perleberg handelte, welche erft fpäter, Mitte des Jahres 1845, 
beftimmt wurde, feftgeftellt war (ein Näheres werden wir bierüber unter 
b. Richtung der Bahn anführen), und die Zuftimmung ber betreffenden 
Regierungen erhalten hatte, erfolgte die Genehmigung der Statuten der 
Geſellſchaft und die förmlihe Anerkennung derfelben, als einer juriftifchen 
Perſon, von Seiten der Königlich Preußischen, der Königlich Däniſchen, der 
Großherzoglih Mecklenburg - Schwerinfhen Regierung und den Senaten der 
freien Städte Lübel und Hamburg, reſp. unterm 28. Februar, 4. April, 
16., 21. und 25. deffelben Monats. 
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Die von Seiten Preußens ertheilte Allerhöchſte KRonzeffions- und Be— 
ftätigungs-Urfunde lautet wie folgt: 


Bir Friedrih Wilhelm, von Gottes Gnaden, König von Preußen ꝛc. 

Nachdem für die Erbauung und Benußung einer Eifenbahn von Berlin nach 

- Bergedorf zum Anfchluß an die von dort nah Hamburg führende Eifenbahn nach 
Inhalt der Uns vorgelegten Notariats - Verhandlungen vom 27. und 28. Zuk 1843 
unter der Benennung: „Berlin- Hamburger Eiſenbahn-Geſellſchaft“ eine Aktien— 
gefellfehaft mit einem Grundfapitale von 8 Millionen Thaler zufammengetreten ift, 
wollen Wir, mit Rüdficht auf die am 8. November 1841 mit der Königlich Däni- 
fhen, Herzoglich Lauenburgifchen und der Großherzoglih Medlenburg - Schwerin- 
ſchen Regierung, fo wie mit den Senaten ber freien und Hanfeftädte Lübeck und 
Hamburg wegen Herftellung einer Eifenbahn- Berbindung zwifchen Berlin und 
Hamburg abgefhloffenen Berträge, zur Anlage des in Unferem Gebiete gelegenen 
Theils diefer Eifenbabn von Berlin bis zur medlenburgsfhwerinfhen Landesgrenze 
hierdurch Unfere Iandesherrliche Zuftimmung ertheilen, auch die oben gedadte Ge— 
fellichaft als eine Aktiengefelifchaft nach den Beftimmungen des Geſetzes vom 9. No= 
vember 1843 hiermit beflätigen, und das Statut derfelben, wie ſolches auf Grund 
der in den Notariats- Verhandlungen vom 27. und 28. Zuli 1843 enthaltenen Be— 
fhlüffe der General- Berfammlung nach Inhalt der Anlage feftgeftellt worden iſt, 
unter der Maafigabe: 

zu $. 2, daß einer jeven beiheiligten Regierung vorbehalten bleibt, zur 

Ausübung des Auffichtsrechts in Gemäßheit des $. 46 des Geſetzes vom 

3. November 1838 (Gefeßfammlung pro 1838, ©. 505), einen Kommiſſa— 

rius für bie ihrem Gebiete angehörigen Babhnftreden zu beftellen, 
genehmigen, indem Wir ferner Unfere Genehmigung dazu ertheilen, daß es bei der 
in Gemäßheit der .$$. 43 und 44 des Statuts in der Verhandlung d. d. Ludwigs- 
luft den 16. September 1843 erfolgten Konftituirung des Ausſchuſſes fein Bewen— 
den babe. Zugleich beftimmen Bir, daß die in dem Gefeße über die Eifenbahn- 
Unternehmungen vom 3. November 1838 ergangenen allgemeinen Vorfchriften, na— 
mentlich diejenigen über Erpropriation, nebft den in den oben bezeichneten Staate- 
verträgen vom 8. November 1841 enthaltenen befonderen Beftimmungen und Maaß— 
gaben auf das vorgedachte Eifenbahn-Internehmen Anwendung finden follen. 

Die gegenwärtige Konzeffiong- und Beftätigungs-Urkunde ift mit den vor— 
erwähnten Staatsverträgen vom 8. November 1841 und dem Statute der Gefell- 
haft durch die Geſetzſammlung befannt zu machen, 

* Gegeben Berlin, den 28. Februar 1845. 
Friedrich Wilhelm, 
Slottwell. Uhden. 


Der wefentlichfte Inhalt des Statuts ift folgender: 

Nächfter Zwed der Gefellihaft iſt: Verbindung Berlins mit Hamburg 
mittelft einer Eifenbahn in der Richtung auf Wittenberge, durch das Groß— 
berzoglich Mecklenburgische, Herzoglih Lauenburgifhe und das Hamburg- 
Lübeckſche Gebiet bis zu der bereits eröffneten Hamburg-Bergevorfer Eifen- 
bahn und im Anfchluffe an diefelbe. Die Anlage von Zweigbahnen und 
fonftigen Kommunifationswegen, fo wie die Vereinigung mit den Unterneh 
mern anderer, mit ihrer eigenen Bahn in direfte Verbindung zu fetenden 
Eifenbahnen, über die gemeinfchaftlihe Benutzung der beiverfeitigen Bahnen, 
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oder einer derfelben, oder über bie anderweitige Betheiligung bei folchen 
Unternehmungen, bleibt den Befchlüffen der Gefellfchaft, unter Genehmigung 
der Territorial- Regierungen, vorbehalten, und fol als eine Neberfchreitung 
oder Veränderung des Zwedes der Gefellihaft nicht betrachtet werden. Zur 
Ausführung des oben angeführten nächſten Zweckes wird ein Kapital von 
acht Millionen Thaler Preuß. Kour. für erforderlih und ausreichend eradh- 
tet. Daffelbe wird durd 40000 Aktien, jede zu 200 Thlr. Preuß. Kour., 
aufgebracht, von denen 25000- über zufammen 5 Millionen Thaler von Pri- 
vaten bei dem in Berlin gebildeten Komite zur Begründung eines Aftien- 
vereing für die Eifenbahn-Berbindung zwifhen Berlin und Hamburg unter- 
zeichnet find und mit Litt. A. bezeichnet werden. Der Reft von 15000 Af- 
tien, zufammen über 3 Millionen Thaler, ift von der Großherzoglich Merk- 
Ienburgifchen Regierung und dem Senate der freien und Hanfeftabt Ham- 
burg übernommen und mit Litt. B. bezeichnet. Sollte der Fonds von acht 
Millionen Thaler zur Erreichung des nächften Zweckes der Gefellichaft nicht 
zulänglich fein, fo hat diefelbe den zur vollftändigen Herftellung der Anlage 
noch fehlenden Betrag durch Anleihen gegen Ausgabe von Brioritäts-Aftien 
pder Obligationen, unter Zuftimmung der reſp. Negierungen, aufzubringen. 
Sämmtlihe Aktien Tauten auf den Inhaber, werden ftempelfrei ausgefer- 
tigt und erft nach Berichtigung der vollen Valuta den Berechtigten ausge- 
händigt; bis dahin vertreten auf den eingezahlten Betrag lautende, 4 Pro— 
zent Zinfen tragende Duittungsbogen ihre Stelle. Vom erften Onartal- 
tage, nad dem eingetretenen vollen Bahnbetrieb an, bört die Verpflichtung 
der Gefellfchaft zur Zahlung von 4 Prozent Zinfen auf; dagegen. tritt mit 
diefem Tage das Recht der Aftieninhaber zur Theilnahbme an dem Rein— 
Ertrage der gefellihaftlichen Unternehmung in Kraft. Der Rein-Ertrag 
des Unternehmens wird für jedes Kalenderjahr befonders berechnet und nach 
Abſchluß der Jahresrechnungen, fpäteftens im Monat März des nächftfol- 
genden Jahres, feftgeftellt; er beftebt in demjenigen Betrage, welcher, nad 
Berichtigung fämmtlicher Unterhaltungs-, Betriebs- und Berwaltungsfoften, 
fo wie der Zinfen der etwa zu Freirenden Prioritäts-Aftien und der zu de- 
ren Amortifation, unter Konfens der refp. Regierungen, zu beftinmenden 
Duote von der gefammten Einnahme, welche der Eifenbahnbetrieb in dem 
betreffenden Jahre abgeworfen hat, übrig bleibt. Der in jevem Jahre er- 
langte Rein-Ertrag wird, fo weit er ausreicht, in folgender Weife vertheilt 
und verwendet: A, zuerft und vorzugsweife werden dayon an die Inhaber 
der 25000 Aftien Litt. A. vier und ein halb Prozent Dividende berichtigt, 
und fonach zu diefem Zwede vorabgenommen 225000 Thlr. Preuß. Kour. 
B. Sodann werden zur Dividendenzahlung für die 15000 Aftien Litt. B. 
zu 34 Prozent jährlich verwendet, bis 105000 Thlr. Preuß. Rour. C. Ueber- 
fteigt der NRein- Ertrag die Summe von 330000 Thlr. (als ſoviel zur Be- 
richtigung der ad A. und B. gedachten Dividende erforderlich ift), fo wird 
von dieſem Weberfchuffe eine nach $. 27 Fünftig näher zu beſtimmende Quote 
zur Bildung oder Vermehrung des Refervefonds der Gefellfchaft vorweg 
zurückgelegt. D. Der alsdann noch verbleibende Reft des Rein- Ertrages 
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wird in acht gleiche Theile getheilt. Fünf folder Achttheile fallen den In— 
babern der Aftien Litt. A. als Zuwachs ihrer Dividende anheim, und wer- 
den an diefelben nach ver Feftftellung des Bekrages der Dividende alljähr- 
lich ausgezahlt. E. Die übrigen drei Adhttheile des sub D. gedachten Re- 
fies des Rein» Ertrages fallen auf die Aktien Litt. B., werden jedoch in 
folgender Art verwendet: a) Zunörberft ift davon an die Inhaber der Aftien 
Litt. B. nachzuzahlen, was in vorangegangenen Jahren etwa weniger als 
34 Prozent Jahresdividende oder in Summe 105000 Thlr. auf fie vertheilt 
und berichtigt iſt. b) Sodann ift für die Aftien Litt. B. davon fo viel 
nachzuzahlen, daß ihre Dividende ſich für das laufende Jahr bis auf 44 Proz. 
erhöht, alfo bis 30000 Thlr. c) Alles, was nah Berichtigung der sub 
E. a. und b. erwähnten Zahlungen von den auf die Aktien Litt. B. fallen- 
den drei Achttheilen des Reftes des Rein- Ertrages noch übrig bleibt, wird 
zur fucceffiven Amortifation der Aftien Litt. B. nach folgender näherer 
Beftimmung verwendet: 1) Der Amortifationsfonds wird gebildet: a. ans 
den sub E. c. gedachten Ueberſchüſſen der für die Aktien Litt. B. beftimm- 
ten drei Achttheile des sub D. angeführten Reſtes des Rein-Ertrages; b. aus 
den auf die amortifirten Aktien fallenden Dividenden. 2) Diefer Fonds 
wird in dem nämlichen Verhältniſſe zur Amortifation der von einer jeden 
Regierung übernommenen Aktien Litt. B. verwendet, als biefelbe fih an 
diefen Aktien betheiligt hat. 3) Die Einlöfung der zu amortifirenden Aktien 
Litt. B. gefchieht nach deren Nennwert durch das Loos, und es werben die 
ausgelooften Aktien mit einem Vermerke verfehen, welcher fie außer Kours 
fest, und als Eigenthum des Tilgungsfonds bezeichnet. Für die amortifirten 
* Aktien bleibt den Regierungen, welche folhe übernommen, bis zur gänzlichen 

Amortifation der Aftien Litt. B. das Stimmrecht oocbehatten, 4) Der 
Amortifationsfonde wird von der Direktion verwaltet, welche den Regierun- 
gen jährlich darüber Rechnung abzulegen hat. 5) Sollte in Gemäßheit des 
Seite 353 angeführten Staatsvertrages vom 8. November 1841 Art, 11 
und des Preußischen Eifenbahngefetes vom 3. November 1838 $$. 33, 39 
und 41 der Gefellfchaft oder den Transport-Unternehmern eine Abgabe auf- 
erlegt werben, fo wird ber Ertrag diefer Abgabe zur Vermehrung des Til- 
gungsfonds (oben 1.) verwendet. 6) Nach völlig beendeter Amortifation ver 
Aktien Litt. B. wird der gefammte Rein- Ertrag der Bahn auf die Aktien 
Litt. A. als Dividende vertbeilt, infoweit derfelbe nicht zur Vermehrung 
des Nefervefonds und zur Berichtigung der durch Staatsverträge feftgeftell- 
ten, der Gefellihaft auferlegten Abgabe verwendet werden muß. — Bon 
dem, A4 Prozent des ganzen Gefellfhaftsfonds, alfo die Summe von 
330000 Thlr. jährlich überfleigenden Betrage des Rein-Ertrages, darf nicht 
weniger als der fünfte Theil und nicht mehr als 1 Prozent des Gefell- 
ſchaftsfonds, alfo 80000 Thlr., zu dem Refervefonds jährlich zurückgelegt 
werden. Derfelbe wird zinsbar angelegt und es wachen die davon auffom- 
menden Zinfen den Einnahmen ver Gefellfchaft zu. Eine Verminderung der 
zum Refervefonds jährlich zurüdzulegenden Quote kann von der, Gefellfchaft 
erft dann befchloffen werden, wenn derſelbe auf 500000 Thlr. angewachfen 
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ift. Mehr als eine Million darf niemals als Refervefonds zurüdgelegt wer- 
den. — Die Gefellfhaft wird in allen ihren VBermögens- und Berwaltungs- 
Angelegenheiten und Rechtsverhältniffen, über welde fie ſich nicht ansbrüd- 
lich die unmittelbare Verfügung in General-Berfammlungen vorbehalten, hat, 
‚durch einen Ausſchuß und eine Direktion fowohl gegen die Regierungen der 
dur die Eifenbahn berührten Staaten als gegen Behörden und Privaten 
und einzelne Aktionärs repräfentirt. — Alljährlich findet eine ordentliche 
General-Berfammlung Statt; außerdem Fann der Ausſchuß dur 
Stimmenmehrheit außerordentliche berufen; fie werben fämmtlich in Ludwigs⸗ 
fuft abgehalten. Nur die Inhaber von mindeſtens 10 Aftien ftimmen in den 
General-Berfammlungen, und zwar für je 10 Aktien mit einer Stimme. — 
Der Ausfhuß der Gefellfchaft zählt 20 Mitgliever und 10 Stellvertreter, 
welche nur aus folchen Aktionären gewählt werben fönnen, welche minveftens 
10 Aktien befiten und diefelben während ihrer Amtsdauer deponiren. 8 Mit- 
glieder und 4 Stellvertreter. werden aus den in Preußen wohnhaften Aftiv- 
nären, eben fo viele aus den in Hamburg, dem beiverftäbtifchen Gebiete oder 
Lauenburg, und 4 Mitglieder und 2 Stellvertreter ans den in Mecklenburg 
anfäffigen Aktionären gewählt. — Die Direktion befteht, einfchließlich des 
Dber- Ingenieurs während des Baues und des Betriebsdirektors nach Er- 
Öffnung der Bahn, aus 7 Mitgliedern, von denen eins von ber Großherzog- 
lich Medlenburgifchen Regierung, eins von dem Senate ber freien Stadt 
Hamburg und die übrigen fünf von dem Ausfchuffe gewählt werben. — Die 
Auflöſung der Gefellfchaft kann nicht eher beantragt oder befchloffen wer- 
den, als wenn: 1) der im $. 47 des Königl. Preußiſchen Eifenbahngefeges 
vom 3, November 1838 gedachte Fall eintritt; 2) der Betrieb ver Eifenbahn 
auf länger als 1 Jahr unterbrochen; 3) durch länger als 3 Jahre Feine Di- 
vidende gezahlt wird, Tritt einer diefer Fälle ein, fo kann in einer durch 
dreimalige öffentliche Bekanntmachung, deren letzte 14 Tage vor dem ange- 
festen Termine in die Zeitungen eingerüdt fein und den Zwed der Ber- 
fammlung ausprüdlih ausfprechen muß, zufammenberufenen General Ber- 
; fammlung die Auflöfung der Gefellfchaft mit drei Viertheilen der in diefer 
Berfammlung vertretenen Stimmen befhloffen werden. Diefelbe Berfamm- 
lung ordnet alsdann mit einfacher Stimmenmehrheit die Modalitäten, unter 
welchen die Auflöfung bewirkt werben fol, an. 

Dur diefe, fo wie durch die Ähnlichen von den andern betreffenden 
Regierungen ertheilten Ronzeffiond- und Beftätigungs » Urkunden wurde nicht 
nur die Leitung und Verwaltung der inneren Angelegenheiten bedeutend ver- 
einfacht und erleichtert, fondern es wurde dadurch erft die fo wefentliche Be— 
rechtigung zur zwangsweifen Exrpropriation, wie früher in den Großherzog- 
lich Mecklenburgiſchen, fo auch in den Königlich Preußifchen, den Königlich 
Dänifchen und den beiverftädtifchen Gebietstheilen erlangt, ohne welche eine 
billige Erwerbung bes benöthigten Bodens immer nur von zufällig günftigen 
Berhältniffen abhängig blieb. Indeſſen war bis dahin die vorläufige Er- 
werbung von durch die Bahnlinie berüßrten Grundftüden, unter Ausſetzung 
der dafür zu gewährenden Entfhäbigung, in beträchtlichen Maaße gelungen 
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und dadurch der Bau felbft auf den betreffenden Streden möglich gemacht 
worben, 

Im Betreff der Regulirung der Verhältniffe mit der Hamburg - Berge- 
dorfer Eifenbahn führen wir Nachftebendes an. Als das zunächft liegende 
Mittel, die Intereffen diefer Bahn mit der Berlin-Hamburger Eifenbabn zu 
vereinigen, ftellte fih das einer vollftändigen Verſchmelzung beider Unter- 
nehmungen dar, wobei das Fleinere in das größere aufgehe, unter Abfaufung 
aller beſtehenden und wohlerworbenen Rechte und Anfprühe. Die Direktion 
der Hamburg-Bergedorfer Eiſenbahn hatte auch in der That einige Bor- 
fchläge in verſchiedenen Modalitäten zum Ankauf ihrer Bahn dur die Ber- 
Iin-Hamburger Geſellſchaft gemacht; da aber diefen große Hinderniffe, auch 
in ven Hamburgifhen öffentlichen Verhältniſſen, fih entgegenzuftellen dro— 
beten, fo erfhien es, ganz befonders zur Erzielung eines rafcheren Reſulta— 
tes, gerathener, einen mittleren Weg einzufchlagen, der alle ſolche Hinver- 
niffe umgebe, ohne der Erreichung des Hauptzwedfes im Geringften zu ſcha— 
den. Diefer Hauptzweck beftand in der Herftellung einer Einheit des Be— 
triebes auf der ganzen Bahn von Berlin bis Hamburg, ohne einen Abfchnitt 
in Bergedorf, der, auch bei der größten Harmonie zwifchen ven Berwaltun- 
gen auf beiven Bahnftreden, nicht ohne unverhältnißmäßige Opfer von Sei— 
ten beider Gefellfhaften hätte fortbeftehen können. Jenes Mittel erblickte 
nun die Direktion in der Pachtung des Betriebes auf der Hamburg - Berge- 
dorfer Bahn. Es wurde‘ daher von den beiverfeitigen Direktionen ein Ver— 
trag abgefchloffen, durch welchen die gerechten und billigen Anfprüche beider 
Theile in ähnlihem Maaße ihre Ausgleihung erlangten. Es erhält näm- 
Lich die Berlin- Hamburger Gefellfhaft die unumfchränfte Benugung eines 
ausgedehnten und vortrefflich belegenen Bahnhofes bei Hamburg zu einem, 
ſchon um deswillen nicht übertrieben hohen Miethpreife, weil die Rente von 
einem Anfaufsfapitale entrichtet werden foll, das zu einer Zeit aufgewendet 
wurde, alg die erforderlichen Grundftüde zu einem ungleich niedrigeren Preife 
zu erftehen waren, als man jegt dafür zu zahlen genöthigt fein würde. Eben 
fo erfcheint die Vergütung für die dem Betriebe der Berlin-Hamburger Ei- 


ſenbahn⸗Geſellſchaft ausfchließlich übergebene Bahn, inBezug auf beiveParteien, 


angemeffen, da fie in ver Regel in der Hälfte des Brutto-Ertrages von dem 
über die Bergedorfer Bahnſtrecke gegangenen Verkehr, nach dem Verhältniß 
der Fänge diefer zu der übrigen befahrenen Linie, beftehen fol. Nach allen 
bisher auf andern Bahnen gemachten Erfahrungen wird diefer Anfag ohne 
irgend nennenswerthe Dpfer von der Gefellfhaft getragen werben fönnen, 
zumal wenn die Erleichterungen und Erfparungen dagegen in Anfchlag ge— 
bracht werden, welche durch die erlangte Einheit des Betriebes zwifchen den 
beiden Haupt- Endyunften möglich gemacht werden. In Betreff der Fort- 
dauer diefes Verhältniffes ift feftgefett, daß eine Kündigung. des Vertrages 
niemals zur Erlangung größerer pefuniärer Vortheile Statt finden dürfe, 
außerdem aber, in ihren etwaigen andern Motiven, immer erft dem Senate 
von Hamburg vorgelegt werden müffe, von deffen Entſcheidung es abhängen 
wird, ob überhaupt folhe Kündigung Wirffamfeit Haben folle. 
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Die Arbeiten auf der Bahnlinie wurden ım Laufe der Jahre 1844 und 
1845 mit der größten Thätigfeit betrieben, und obwohl der ftrenge und lang 
anhaltende Winter flörend auf den Fortihritt der Erdarbeiten einwirkte, fo 
ift es doch gelungen, den größten Theil des Planums von Berlin bis Ham- 
burg zu vollenden. Auf den verfchiedenen Punkten, wo die Arbeiten in An- 
griff genommen wurden, waren meiftentheils mehr als 5000 Menfchen be- 
fchäftigt, einfchließlich der beim Ausgraben der Brüdenbauftellen und bei den 
Rammarbeiten Angeftellten; die Erbarbeit wurde, außer durch Karren, da, 
wo weite Transporte vorzunehmen und große Maffen zu fördern waren, mit 
mehreren Fahrſchachten, und zwar theilweife Tag und Nacht, zur rafchen 
Förderung betrieben. Mit der Ausführung der Maurerarbeit zu den maffi- 
ven Brüden und Durhläffen wurde im Sommer 1845 vorgegangen, wäh- 
rend fhon im Winter, namentlich zu den größeren Baumwerfen, die Funda= 
mentirungsarbeiten betrieben waren. Wenn auch der hohe Wafferftand ver 
Flüffe im Frühjahr 1845 zumweilen einen Stilfftand gebot, fo iſt das doch 
immer nur momentan gewefen. Die Rammarbeiten an der Brüde über die 
Spree bei Charlottenburg, fo wie an mehreren andern wurden thätig gefür- 
dert, fo daß es bis zum Schluffe des Jahres 1845 möglich fein wird, einen 
großen Theil derfelben zu vollenden. 

Mit ver Legung des Bahngeftänges ift im Laufe des Sommers 1845 
der Anfang gemacht und fo weit geförbert worden, daß vom 1. November an 
die erfte Lokomotive „Niclot“ zwifchen Grabow und Ludwigsluſt Behufg 
Materialien-Transports fahren Eonnte. 

Ungeachtet diefer entwidelten Thätigfeit wird aber die Hoffnung, die 
Bahn noch im Jahre 1846 dem Verfehre eröffnet zu fehen, in Folge der 
Verzögerungen, welche durch die Däniſche Regierung binfichtlih der Linie 
durch das Lauenburgifche, und durch Preußen wegen des Anfchluffes ver 
Magdeburger Zweigbahn verurfacht wurden, aufgegeben werden müflen. 

Die Einzahlungen auf die Aktien find bis zu 70 Prozent (1. November 
1845) befchafft, und, vor der fünften Einzahlung, die urfprünglichen Aftien- 
zeichner, welche 40 Prozent eingezahlt hatten, ihrer weiteren perfönlichen 
Verpflichtung, in Folge Plenarbefchluffes des Ausfchuffes vom 10. Februar 
1845, orbnungsmäßig enthoben worden. 


b. Richtung und Länge der Bahn; Bahnhöfe, 
(Seite 366.) 

Ueber die Richtung der Bahn entnehmen wir den von ber Direktion 
erftatteten zwei Jahresberichten Nachſtehendes: 

Eine erfte bis ing Detail vermeffene Linie war ſchon vom vorbereiten- 
den Komite, vor dem Eintritt der Direktion, als zu ungünftig in ihren 
Neigungsverhältniffen und anderen Beziehungen verworfen; dagegen eine 
andere, welche von Berlin über Fehrbellin, Wufterhaufen, Kyrit, Perleberg, 
Grabow, Ludwigsluft, Boigenburg und Schwarzenbeck nach Bergedorf ſich 
309, im Allgemeinen vermeflen (das Nähere hierüber haben wir S. 366 bis 
372 angeführt) und deren Genehmigung, zuvörderſt nur bei der Königl. 
Preußifhen Regierung, beantragt worden. Indeſſen glaubte die Direktion, 

Preuß. Eifenb, Fortfegung. 5 
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daß mit den möglichft günftigen technifchen Bedingungen au die größten 
Bortheile, welche die Verfebrsverhältniffe varböten, vereinigt werden müß- 
‚ten, und um namentlich den Plan einer Eifenbabn von Magdeburg durch 
die Altmark, zum Anfhluß an die Berlin- Hamburger Eifenbahn bei Wit- 
tenberge, zu fördern, ein Plan, der, wenn au vornämlih für Magdeburg, 
doch zugleich für die Berlin- Hamburger Bahn als fehr vortheilhaft gelten 
muß, fhien es ratbfam, die Richtung der Bahn etwas ſüdlicher zu nehmen, 
um fich der Stadt Wittenberge mehr zu nähern. 

Die deshalb vorgenommenen Vermeſſungen, die, troß der ungünftigen 
Witterung im Winter 1843, mit dem größten Eifer fortgefeßt wurden, er— 
gaben ein fehr günftiges Refultat, indem es fich zeigte, daß man durch eine 
Linie, welche dicht an dem fruchtbaren Havellande Hinftreift und die Städte 
Spandow, Nauen, Friefaf und Neuftadt berührt, fodann etwa eine Meile 
von Havelberg vorbeigeht, faft unmittelbar an Wittenberge hinanfommen, 
und fomit den Verfehr von der Altmark fowohl als vom Havellande für die 
Eifenbahn gewinnen könne. Gegen diefe Vortheile verſchwand der Nach— 
theil einer um etwa 1800 Ruthen größeren Länge dieſer Linie um fo mehr, 
als diefelbe in den Neigungsverhältniffen eben fo günftig, in der Beſchaffen— 
beit ihrer Kurven fih günftiger darftellte als die erfterwähnte., Die Mebr- 
foften einer Ueberbrückung der Spree, welche fie erforderte, erfchienen durch 
den Berfehr Spandow's, der durch fie gewonnen wurde, mehr als fompen- 
firt, und fomit machte die Direktion diefe Linie zum Gegenftand ihres An— 
trages bei der Preußifchen Regierung, in deren Gebiet fie fällt. 

Die Gutheißung der Linie erfolgte für einen Theil, eine Strede von 
etwa 14 Meilen, bald darauf; die definitive Entfcheivung, ob der Weiterbau 
auf Perleberg oder Wittenberge gerichtet werden folfe, wurde jedoch aus- 
gefegt, um, in Folge der Ueberſchwemmungen der Elbe und ihrer Neben- 
flüffe im Anfange des Jahres 1845, auf Befehl des Königl. Preußifchen 
Finanz-Minifteriums eine fommiffarifche Lofal-Unterfuhung vorzunehmen. Da 
diefe die früheren Gutachten, welche ſowohl für eine Ueberbrüdung der Elbe 
bei Wittenberge als für die Führung der Bahnlinie auf diefe Stadt fich 
günftig ausfprachen, vollkommen beftätigte, fo wurde im Juli 1845 die Nich- 
tung der Bahn von Glöwen (an der Chauffee von Havelberg nah Kletzke 
belegen) über Wilsnad und Wittenberge bis in die Nähe der medlenburgi- 
ſchen Grenze genehmigt. 

Im Großberzogthbum Mecklenburg Fonnte der fpeziellen Bermeffung und 
Nivellirung der Bahnlinie, deren Richtung durch die Lage der benannten 
Städte im Allgemeinen gegeben war, fein Hinderniß entgegenftehen; ein be= 
fonderes Defiderium, welches eine größere Annäherung an das Städtchen 
Hagenow mit der Bahnlinie betraf, wurde ausgleichend befeitigt, Weit 
ſchwieriger geftaltete fi die Sahe aber im Herzogthum Lauenburg, fowohl 
wegen der Befchaffenheit diefer wald- und hügelreichen Landſchaft als wegen 
der Bedingungen, welche der Gefellfchaft von der Königlich Dänifchen Re— 
gierung in Bezug auf die Stadt Lauenburg geftellt wurden. Eine Berüb- 
rung biefer Stabt erlaubte deren Lage an einem fleilen Abhange des Elb— 
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ufers durchaus nicht, es fei denn, daß man, mit einem Mehraufwande von 
Millionen, eine koſtbar zu unterhaltende, für den fünftigen Betrieb gefähr- 
liche Bahn herftellen wollte. Um die Nachtheile eines folchen Unternehmens 
gehörig darthun und alle Gegengründe vollftändig befeitigen zu können, 
bedurfte es der erfchöpfendften Unterfuhungen, und nachdem diefe beendigt 
waren, begab ſich eine Deputation, beftehend aus dem VBorfigenden der Di- 
reftion und dem Baurath Neuhaus, der den Bahnbau leitet, und welcher, 
auf den Wunſch der Direktion, ſich der Borfigende des Ausfchuffes beige- 
felfte, nach Kopenhagen, um dort die Genehmigung der von ung beantragten 
Linie, die das Herzogthum Lauenburg in der Richtung von Büchen über 
Schwarzenbek nad Friedrihsruhe durchſchneidet und, nah Berührung des 
Stormarnfhen Amtes Reinbek, fih Bergedorf nähert, zu erwirfen. Diefes 
gelang, wenn auch nur gegen die Verpflichtung, eine Verbindung Lauenburgs 
mit der Hauptbahn mittelft eines Schienenweges herzuftellen, der von den 
Bewohnern diefer Stadt und ihrer Vorftädte, fofern fie die Hauptbahn be- 
reifen wollen, unentgeltlich follte benugt werden dürfen, — es fei denn, daß 
man dieſe ganze Verpflihtung durch eine Geldfumme abgelöft hätte. Wel- 
cher Theil diefer Alternative den Vorzug finden wird, fteht noch dahin, und 
läßt fich bei der jeßigen Lage der Sache nichts weiter darüber fagen. 

Der Anfchlußpunft an die Bergeborfer Bahn wird in der Nähe des 
weftlihen Thores des Städtchens Bergedorf Statt finden, 

Mas die eigentlihen Enbpunfte, Berlin und Hamburg, betrifft, fo hat 
es allerdings große Schwierigfeiten gemacht, bei Berlin einen geeigneten 
Plab zu einem Bahnhofe zu finden, zumal die meiften derjenigen Stellen, 
welche die Direktion zu diefem Zwede fih auserfehen hatte, vom Staate 
für andere Beftimmungen in Anfpruh genommen wurden. Indeſſen ift es 
doch gelungen, den nöthigen Raum vor dem nördlichen, dem neuen Thore, zu 
finden und, fo weit er Privateigenthum war, für einen verhältnigmäßig bil- 
figen Preis zu erwerben, Was ihm an der nöthigen Ausdehnung noch fehlt, 
wird er, durch Hinzufügung einer, dem Königl. Invalidenhauſe gehörigen, 
unmittelbar vor demfelben, im Weften belegenen Wiefe, erhalten, deren Ab- 
tretung bereits zugefagt worden ift, fo daß es fih nur noch um die Bedin— 
gungen derfelben handelt. 

Bei Hamburg auf der andern Seite ift durch den Vertrag mit der 
Hamburg-Bergedorfer Eifenbahn ein Bahnhof gewonnen, der, in der Vor— 
ausficht einer Fünftigen Ausdehnung des Betriebes angelegt, alle Bedingun- 
gen für die erforderlichen neuen Anlagen und Verbeflerungen enthält. 

Was die über die Länge ver Bahn zu vertheilenden verfchiedenen Bahn- 
höfe und Haltepläße betrifft, fo folfen deren, außer denen in Berlin und 
Hamburg, 20 angelegt werben, nämlih: bei Charlottenburg, Spandow, 
Nauen, Friefad, Neuftadt a. D., Zernis, Paulinenau, Glöwen, Wilsnad, 
Wittenberge, Grabow, Ludwigsluft, Hagenow, Brahlsdorf, Boigenburg, 
Büchen, Schwarzenbed, Friedrichsruhe, Reinbek und Bergedorf. 


ec. Anlage- und Einrihtungsfoften. 
(Seite 372.) 
Ueber die bis zum 30. April 1845 Statt gehabten Einnahmen und Aus— 
gaben theilen wir den Kaffen-Abfchluß vom angeführten Tage mit. 


Einnahme. 


Thir. |&ar. | 








Aktien-Konto. 
4 — ARTEN auf 25000 
zte au nicht am 30, April beendigtẽ 
Einzablung . .. 415564) — 






2,415564 


5 vollftändige —— si 15000 
1,500000 


Aktien Litt. B. — 





Borarbeiten- Konto. 


(Reft der zu den Vorarbeiten eingezabl- 
ten Gelder, welche von den zur Wie- 
dererftattung berechtigten Aktionäre 
noch nicht erhoben find). . .» . .» — 


Strafgelder-Konto. 


(Für die, für zu ſpät geleiſtete Zahlungen 
auf Auittungsbogen eingegogene Kon 
ventionalftrafe) . » . 


Penfions- und Unterftüßungs- 
fonds, 


(IR aus den zu den Vorarbeiten einge- 
— Geldern derjenigen Subſcri— 
enten, welche ſich in der vorgeſchrie— 
benen Zeit bei ber Aktienzeichnung 
nicht definitiv betbeiligt haben, gebil- 
det und auf Antrag der Direktion 
durch Plenar-Beſchluß des Ausfchuf- 
fes vom 11. Dez. 1843, welcher die 
Betätigung der eben boben dabei 
betheiligten Regierungen erbalten ha 


zu diefem Zwed beftimmt) . . “. — 14310 18 | — 
Bau-Einnabme-Konto, 

Für diverfe Gegenflände . . . 2... — 512] — 4 

Summe — 3,936323| 18 4 


Bis 1. November 1845 betrugen die Einnahmen von 


Thlr. 
7 ei — auf 25000 Aktien Litt. A. 3,500000 
7 - 1500 - = B. 2,100000 


Zufammen 5,600000 


» Ausgabe 


Thlr. Sar. Br. Thlr. 


Bau-RKRonto. 
Tit. 1. Vorarbeiten . i 764651 9 | 10 
- 2, Direftiong- und Auffichtstoften ; 81844 25 | 4 
(Reife-, Bureau-, Drud- und 
Auffuhtötoften Miethen und 
Gehalt.) 
— 3, Grund» und Nußungs-Entfchä- 
digun 323651| — | — 
=: 4, En. Graben. und Husrodungs- 
Arbeiten . . 2554| 12 | ı 
= 5. Befeftigung der Böfhungen . AN 14777115 | 2 
= 6. Bau der Brüden und Durdläffe 34758 1| 2 
=» 7. Unterbettung des Babngeftänges 
und Befeftigung der Babnfrone 18592| 12 | 10 
= 8. Herftellung des Bahngeftänges . 484616| 29 | 3 
= 9. Wege-Webergänge in gleicherHöhe ie 
mit der Bahn . 2891| 1 | 10 
- 10. — Schienen, Drehſchei⸗ 
en ꝛꝛc. . — — —_ | — 
= 11. Einfriedigung der Bahn . 14 3| 6 
= 12. Gebäude . 2551} 7 | 10 
= 13, Befchaffung und Inftandhaltung 
der Baugerätfe . . 117270| ı1 | 3 
= 14. Mafchinen und Wagen zum Be- 
triebe . » — — — 
y: 15. Einrichtungen "und Geräthe jum 
Betriebe, Ausftattung der 
pfangsgebäude, 1fte Uniformi— 
Fu der Beamten des Betrie= 
= 16, Neben = Anla en, Tele raphen; 
Neigungsta AR, und NKummer- 
fteine . ; — — — 
17. Insgemein .. BR 2554 6| 6 
= 18: Rendantur-Gebühren ie 504| 16 | 10 
= 19. Zinfen und Kourtagen . . . 421| 6 _10; 
Spezial-Baukaſſe in Grabow . . . . 52242] 15 | 54 
= - » Lübtheen . . ... 17695| 24 | 9 
. = = Boißenburg . . . 25600| 25 | 5 
- = = Havelbug . . . 42670| 16 | 8 
⸗ = = #riefad ea 21443] 11 | 3 
⸗ - Spandow 4224| 26 4 
: . 0. NE A 113731 5 | ı 
⸗ = = Reinbed . . .. 30761) 6 | 11 


(Die für die 


Spezial-Kaffen bier auf: 
geführten 206012 Thlr. 11 Sgr. 
104 Pf. find ale zum Bau ver- 
ausgabt zu betrachten, da die dar 
über eingereichten Ausgabe - Be- 
läge dem technifhen Bureau zur 
Nevifion vorliegen.) 
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Sar. | Br. 


1,145736] 10 | 3% 
206012| 11 | 10% 
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Laufende Rednungen. 


(Befteben in Abichlagszablungen auf 
Schienen, Schwellen, Baubolz, Loko— 
motive, Hakennägel u. 1. w.). . . — _ 171979 .21 8 


3infen. 


An die Inhaber der Duittungsbogen 
Litt. A. und B. für die ſte, 2te, 3te 


und Ate Einzahlung . .. . 117333) 10 
Ab an gewonnenen Zinien . . . » 76126) 20 
41206: 19° 
Davon find aber erft wirflib in Aus— 
gabe geftelt . . . — — 1206| 19 | 3 
Die übrigen. . 40000) — 


als Betrag ber Zinfen von 6 Monat 
der Aten Einzahlung von 25000 Duit- 
en ‚itt. A. können erft im 
Mar d. 3. in Ausgabe gebracht wer- 
den, da das Einzaͤhlungsgeſchäft erft 
am ten Mai beendet wird. 


Beftand 


In Hamburg und Berlin bar . . . 375127| 12 
In Dietonto-Wedfeln . . 2 2... gosss2! 24 
Auf Unterpfand verlieben . . » . „| 1127378 27 
2.411389 4 3 
Summe — — 3,936323| 18 | 4 


e. Berfhiedeneg, namentlih über die Anfhaffung 
verfhiedener Baumaterialien und Betriebsmittel, 

In Bezug auf die Frage, welchen Rapital-Aufwand die Berlin-Hambur- , 
ger Bahn mit der Erweiterung des Bahnhofes bei Hamburg und mit der 
Anlage eines zweiten Schienenftranges auf der Hamburg-Bergeborfer Eifen- 
bahn erfordern werde, führt der Ausfhuß in feinem an die General=- Ver- 
fammlung erftatteten Berichte Nachſtehendes an: 

„Sp bevenklih es ift, Meinungen, die fih noch nicht vollftändig durch 
Thatfachen rechtfertigen, auszufprechen, fo nimmt doch der Ausfhuß feinen 
Anftand, fchon jest Folgendes zu bemerken: 

Die ihm bis jeßt zur Prüfung und Genehmigung vorgelegten, jedoch 
nur in Beziehung auf den eigentlihen Bahnbau vollendeten Anfchläge haben 
den Bedarf für einen foliven, Feineswegs Inruriöfen Bau, mit Berüdfihti- 
gung der auf andern Bahnen gemachten Erfahrungen, dergeftalt reichlich er— 
mittelt, daß an eine Ueberfhreitung des vorliegenden Theils der Anfchläge 
nicht zu denken, eine nicht geringe Erfparniß hingegen nicht nur möglich, 
fondern, bei Vergleihung der fhon gemachten Ausgaben mit den veranfchlag- 
ten, im hoben Grade wahrfcheintich iſt. 
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Wenngleich das geſammte Anlagekapital ſich bis jetzt noch kaum annä- 
hernd berechnen läßt, ſo ſprechen doch die Umſtände dafür, daß, wenn unſer 
Unternehmen nicht auf fo bedeutende und fo günftige Anſchlüſſe fremder 
Bahnen zu zählen hätte, das durch die Aftien aufgebrachte Kapital von 
8 Millionen Thaler, zur Ausführung des ganzen urſprünglich beabfichtigten 
Werkes ſich ungefähr ausreichend erwiefen haben würde. Wenn daffelbe un- 
ter den veränderten Umftänden überfohritten werben follte, fo wird dies nur 
eine Folge böchft vortheilhafter Ausdehnung des Betriebes fein, auf den 
man beim Beginn der Unternehmung rechnen konnte. Erft in der nächften 
General-Berfammlung werden wir im Stande fein, über die Frage: ob und 
in wie weit unfere Geldmittel ausreichen, eine begründete Meinung Ihrer 
Prüfung und Entſcheidung zu unterlegen. 

Nah dem mit der Hamburg-Bergedorfer Bahn jegt geſchloſſenen Padht- 
vertrage, welcher ver Gegenftand eines weiter zu beantragenden Beſchluſſes 
fein wird, und nach den überaus günftigen Bedingungen, unter welchen der 
Anfauf von 400000 Ztr. Schienen und der eichenen Unterlagsichwellen ge- 
lungen ift, endlih nad den Preifen, welche für die Erdarbeiten bis jegt be— 
willigt wurden, dürfen wir annehmen, daß unfer Bau ſich vor manchem an- 
deren durch Wohlfeilheit auszeichnen und dennoch das Prädifat großer Soli- 
dität mit Recht in Anfpruh nehmen wird. Daß dabei alle VBerbefferungen 
und Erfahrungen, welche die neuefte Zeit darbietet, reiflich erwogen find, 
und, fofern fie fich bewährt haben, zur Anwendung kommen werben, dafür 
bürgt der Ruf unfers leitenden Baumeifters, und, foweit es auf Vorfehrun- / 
gen für den Fünftigen Betrieb anfommt, die gründliche Kenntniß des Vor- 
figenden und die Sorgfalt der Direktion. Daß fih die Verwaltung nicht 
auf Experimente und eben fo wenig auf Verträge mit Bau-Entrepreneurs 
über ganze Bau-Abtheilungen einzulaffen geneigt ift, glaubt fie, den Aftio- 
nären gegenüber, vertreten zu fünnen, da ihr in diefer Beziehung ungünftige 
Erfahrungen anderer Bahnen zur Seite ftehen. 

Mitglieder der Direktion find: 

Eoftenoble, Vorfißender; 
Droft von Lehften; 
Dr. der Rechte Asher; 
Baurath Neubaus, zugleich ausführender Ober-Jngemeur; 
Wolff; 
Stadtältefter 3. H. Conrad; 
Borger; 
Der Ausfhuß befteht aus folgenden Mitgliedern: 
Dr. Abendroth zu Hamburg, Vorfigender ; 
Geh. KRommerz.-Rath Rob. Tornow, Vorfigender der Berliner 
Abtherlung; 
Forftrath v. Wickede; 
9. Dreyer; 
O. R. Schröder; 
Landrath v. Könemann; 
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Geh. Legationsrathb v. Schmidt; 
Gutsbefiger Rohrdantz; 
Mm. Elliot; 
Stadtratb Jung; 
Kaufmann ©. Herz; 
9. Behrmann; 
C. A. Craſemann; 
Senator Erdmann; 
Landrath v. Leers; 
E. Conrad; 
Major im Generalſtabe Freiherr v. Moltke; 
Kommerzienrath Karl; 
Banquier F. L. Gelpcke; 
Großherzoglich Mecklenburgiſcher Kommiſſarius iſt der Geheime Lega— 
tionsrath Dr. Proſch; 
Kommiſſarius der freien und Hanſeſtadt Hamburg Dr. Bankes. 


Schon früher, als die Konzeſſion des Unternehmens von den betheilig- 
ten Regierungen erlangt war, richtete die Direktion ihr Augenmerf auf Die 
Anfhaffung des für die Bahn nöthigften Materials, Holzfchwellen und Ei- 
fenfhienen. Was namentlich die Ießteren betrifft, fo fonnte es ihr im Laufe 
des Winters 1843 nicht entgehen, daß die Eifenpreife auf einen fo niedrigen 
Stand gefunfen waren, daß nicht nur fein ferneres Sinfen, fondern viel- 
mehr eine allmälige Steigerung derfelben mit Gewißheit anzunehmen fei. 
Sie hielt eg alfo der Vorfiht angemeffen, eine folhe Konjunftur zu be- 
nußen und fontrahirte deshalb über den ganzen muthmaßlichen Bedarf für 
ein einfaches Schienengeleife mit allen nöthigen Ausweichungen, zum Be— 
trage von 20000 enalifhen Tons, welchen es ihr gelang, für einen Durd- 
fhnittspreis von 6 Lſtr. 2 Sh. 6 d. pro Ton franco Hamburg zu bevin- 
gen; für die Sicherheit der Erfüllung diefer Kontrafte, von denen 13000 Tons 
durch einige Handlungshäufer in Berlin und Stettin, die übrigen 7000 Tons 
durch zwei englifhe Fabriken übernommen wurden, haftete fowohl die Soli- 
dität diefer Häufer an fi als auch die von ihnen geleiftete Kaution, und 
ift in der That mit den Lieferungen ſchon ein beträchtlicher Anfang von ih- 
nen gemacht worden. Daß jene Vorſicht Hinfichtlich der Zeit des Abfchluffes 
der Rontrafte nicht überflüffig war, bat die faft unmittelbar darauf einge- 
tretene bedeutende Steigerung der Eifenpreife bewiefen, und ungeachtet die 
fhon mit dem 1. September 1844 eingetretene Erhöhung des Einfuhrzolles 
auf Eifen, den fo gewonnenen Vortheil wieder zu entziehen drohte, fo ift es 
doch gelungen, noch circa 3000 Tons vor dem Eintritte dieſes Termins in 
dem Bereinsgebiet auf Lager zu bringen. Geliefert find bis Ende Mai 1845 
im Ganzen ungefähr 9700 Tons. 

Die zur Befeftigung der Schienen erforderlichen Hafennägel find für die 
Strede im preußifchen Gebiet, ungeachtet der erwähnten Zollerhöhung auf 
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Eifen, zu dem Preife von 6 Thlr. 19 Sgr., die übrigen zu 4 Thlr. 22 Ser. 
pro Zentner verdbungen worden. 

Bon Duerfchwellen, welche fämmtlih von Eichenholz genommen werden, 
beläuft fih der Bedarf auf circa 318000 Stüd, deren Lieferung, bis auf 
eine unbedeutende Anzahl, für äußerft billige Preife zu bedingen gelungen 
ift, indem der Durchſchnittspreis fih auf nicht höher als 283 Sgr. für die 
Schwelle von 74 Fuß Yänge und 1 Thlr. 1% Sgr. für die Schwelle von 
9% Fuß Länge ftellt. Abgeliefert find bis Ende Mai 1845 etwa 77000 Stüd; 
für die vertragsmäßige Lieferung des Neftes, die vor dem Ende des Jahres 1845 
befchafft fein muß, findedie nöthigen Sicherheitsmaaßregeln getroffen worden. 

Für die künftige Legung des Bahngeftänges hat befonders die Verbin- 
dung der Schienen an den Stößen die Aufmerffamfeit des Bauraths Neu- 
baus befhäftigt, und ihn eine neue Art, fie unter einander zu verfuppeln, 
auffinden laffen, wodurch die Nachtheile, welche, bei den bisherigen Metho- 
den, Schienen und Räder noch zu erleiden hatten, faft gänzlich befeitigt 
werden. Zur Ausführung derfelben ſchrieb die Direktion die Lieferung deg 
nöthigen Eifens im Submiffionswege aus, was den Erfolg hatte, daß einem 
englifchen Haufe für die Bahnftredfe von der preußifch- medlenburgifchen 
Grenze bis Hamburg das erforderliche Eifen zu 10 Ltr. 15 Sh. pro Ton 
frei Hamburg und einem fchlefifhen Hüttenwerfe für die Strede im preußi- 
ſchen Gebiete ven Zentner für 6 Thlr. zu Tiefern überlaffen wurde. 

Für die Brüdenbauten, deren eine große Anzahl erforderlich ift, und 
von denen die beveutendften die Brüde über die Spree bei Charlottenburg, 
die Schwenze-Brüde, die Brücken über die Doffe, Jäglitz, Löcknitz, Elde bei 
Grabow, Schaale, über ven Elde- und Negnig-Ranal, und über die große 
und Feine Sude find, bedurfte es vorzüglich der Anfchaffung von hydrauli— 
fhem Kalt. Es ift gelungen, das nöthige Rohmaterial zu einem billigen 
Preife zu erwerben, fo daß der fertige Mörtel, der im eigenen Ofen bereitet 
wird, um feiner Leiftungsfraft defto ficherer zu fein, nicht mehr alg etwa 
1 Thlr. 174 bie 20 Sgr. pro Tonne, oder etwa 5 Ser. pro Kubiffuß zu 
ftehen fommen wird. 

An Ziegelfteinen ift für ven Bau der Brüden ıc. über 800000 Stüd 
kontrahirt. 

Bei Beſchaffung der erforderlichen Betriebsmittel wurde darauf 
Bedacht genommen, daß aus der etwaigen Benutzung im Auslande gebauter 
Maſchinen und Wagen auf Bahnſtrecken im preußiſchen Gebiete nicht An— 
ſprüche der Steuerbehörde entſtehen konnten. Es wurde alſo eine Zufiche- 
rung des General-Steuer-Direktoriums darüber nachgeſucht und erwirkt, daß 
folhe Anfprühe nicht geltend gemacht werben follten, falls nachgewiefen 
würde, daß innerhalb des Zollvereinsgebietes eine genügende Anzahl von 
Lokomotiven und Wagen gefertigt worden fei, um den ganzen Transport der 
Paffagiere und Güter zwifchen Berlin und der preußifchen Grenze zu be- 
fhaffen. In Folge veffen wurden 17 Lokomotive in der Fabrik des Herrn 
A. Borfig in Berlin, 13 andere bei Sharp Brothers u. Comp. in Mandhe- 
fter in Beftellung gegeben. 
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zum Behuf der künftigen Transportmittel wurden im Juni 1845 
einige Probewagen gefertigt, um nad deren Mufter eine Konkurrenz; für 
die nöthigen Lieferungen zu eröffnen. Bon befonderer Wichtigkeit erſchien 
dabei die Prüfung der Bogenfedern, welche, fobald fie fih nur als haltbar 
bewähren, fo außerordentlich viel zum leichteren und bequemeren Fahren beis 
tragen. Nach einer Unterfuchung ihrer Leiftungen auf anderen Bahnen wird 
noch eine beiondere Probe, auf Koften der Gefellfhaft, mit Bogenfedern vor: 
genommen, welche aus der Fabrik des Stahlhättenbefigers Werner zu Karls: 
werk hervorgehen, um danach weitere Maaßnahmen zu treffen. 


4. Magdeburg-Wittenberger Eiſenbahn. 
Geſchichte dieſes Projekts. 

Faſt gleichzeitig mit der Zulaſſung der Eiſenbahn auf dem rechten Ufer 
der Elbe, von Hamburg nach Berlin, empfand man in Magdeburg das De; 
dürfniß eines Anfchluffes an diefelbe, oder mindeftens einer näheren Verbin; 
dung mit der Unterelbe, als der über Ofchersteben, Braunfchweig, Lehrte, 
Zelle und Harburg gewährte. Es bildete ſich zunähft ein KRomite in Mag: 
deburg für eine von dort Über Salzwedel und Uelzen nad) Lüneburg, zum 
Anfhluß an die Hannoverfhe Bahn herzuftellende Eifenbahn: Verbindung, 
welche, bezüglich auf den Magdeburger Verkehr, mit der Berlin Hamburger 
Dahn in Konkurrenz treten konnte. Diefer Plan wurde indeilen bald wieder 
aufgegeben, weil fih ihm unüberfteigliche Hinderniffe entgegenfeßten. Das 
gedachte KomitE nahm nunmehr das vielfach bevormwortete und befämpfte 
Projekt auf, mittelft einer von Magdeburg durch die Altmark zu führenden 
Eifenbahn die Elbe bei Wittenberge zu überfchreiten, wenn die Berlin-Ham: 
burger Gefellfhaft die urſpruͤnglich beabfichtigte Richtung ihrer Eifenbahn 
über Wittenberge wieder annehmen und dort den Magdeburger Anfchluß be: 
günftigen wolle. Diefem Komite trat in Magdeburg ein anderes gegenüber, 
welches eine Anfchlußbahn auf dem rechten Elbufer über Burg, Genthin und 
Havelberg zu fördern befchloß. 

Beide Vereine entwicelten hierauf ihre Pläne näßer und reichten die 
jelben bei den betreffenden Behörden ein. Der König entichied ſich hierauf 
für den Fall, daß aus der Ueberbräcdung der Elbe bei Wittenberge weder 
für die Anwohner der Elbe, noch für die das Stromgebiet begrenzenden 
Deiche eine Gefahr zu beforgen fei, vorläufig für eine durch die Altmark zu 
führende Eifendahn von Magdeburg nah Wittenberge. 

Die umfaffenden fachverftändigen Unterfuchungen über die Gefahrlofig: 
feit einer Elbuͤberbruͤckung bei Wittenberge erforderten einen großen Zeitaufs 
wand, und der hohe Waflerftand im Fruͤhjahre 1845 führte neue Unterfuchuns 
gen und Erörterungen herbei, fo daß hierdurch die Allerhärhfte definitive Ent: 
ſcheidung über die Zuläffigkeit diefer Zweigbahn aufgefchoben und die Geneh: 
migung zum Bau erft durch Kabinetsordre vom 6. juli 1845 unter folgen: 
den Bedingungen genehmigt wurde: 


75 


1. dem Staate bleibt die Auffiht auf den Bahngeld: und Fracht-Tarif, 
fo wie auf den Fahrplan vorbehalten; 

die Beftimmungen im Betreff der Benutzung der Eifenbahnen für mi- 
(itairifhe Zwecke finden auf die Bahn Anwendung; 

3. Unterwerfung der Gefellfhaft unter die Beftimmungen Königlicher 
Baubeamten in Bezug auf die Elbbruͤcke bei Wittenberge; nöthige 
Abänderung derfelben auf Koften derfelben; 

4. außer den Brücdenbauten im eigentlihen Elbthale bei Wittenberge für 
die erforderlichen Fluthbruͤcken in den anliegenden Terrains, fo wie 
für die durch den Bruͤckenbau nöthig gewordenen Erhöhungen und 
Berftärtungen der Elbdeiche zu forgen; 

5. die Koften der Baumerfe und Einrichtungen, welche die Militairber 
hörde fowohl an der Wittenberger Brüde ald aud im Magdeburger 
Feftungs:Rayon in Folge des Bahnbaues für nöthig hält, zu tragen; 

6. Die Einführung der Bahn in Magdeburg fo zu bewirken, daß fie un: 
mittelbar in die Schienen der Magdeburg: Leipziger Bahn einmündet. 

Ungeachtet diefer läftigen Bedingungen, wozu noch Webernahme der Zah: 
fungsverbindlichkeit bis zu 40 Prozent pro Aktie und fofortige Einzahlung 
von 10 Prozent der Zeichnung von Seiten des Komite traten, wurden doc) 
auf erlaffene Einladung zur Aktienzeihnung ftatt 23 Millionen Thaler (das 
veranfchlagte Kapital ift zwar 44 Millionen Thaler, 2 Millionen Thaler waren 
aber fchon vor zwei Jahren bei dem Kaufmann Herz in Berlin feft zuge: 
fihert) 55,300000 Thlr. gezeichnet. 

Nachdem hierdurh das Zuftandefommen der Gefellichaft gefihert war, 
wurde am 22. Oftober 1845 die erſte GeneralVerfammlung gehalten und in 
diefer das Statut berathen und der Geſellſchafts-Vorſtand gewählt. Der 
Bau der Bahn wird beginnen, fobald die nöthigen Vorarbeiten beendet find. 

Das denfelben leitende Komité befteht aus folgenden Mitgliedern: 

Dber:-Bürgermeifter Frande, Vorſitzender; 
Juſtizrath Baath in Wittenberge; 

C. Denete; 

W. Deneke; 

F. W. Dihm; 

Geh. Regierungsrath Goͤring; 

S. Herz; 

F. €. Loͤhener; 

F. C. Schuchard; 

C. C. Zuckſchwerdt. 


6) 


b. Berfhiedene Verhältniffe der Bahn. 

Da der Bauplan gegenwärtig (Ende November 1845) noch nicht feft: 
fteht, fo vermögen wir über die Richtung der Bahn u. f. w. nichts Beſtimm⸗ 
tes anzugeben. Die Koften der Bahn von Magdeburg bis Wittenberge, incl. 
Uebergang über die Elbe und aller fonftigen Bauwerke, find auf 43 Millionen 
Thaler veranfchlagt, und da die Länge der Bahn zu circa 12 Meilen anzu 
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nehmen ift, fo berechnen fich die Durchfchnittsfoften einer Meile auf circa 
375000 Thle. Die Elbbrüde bei Wittenberge fol auch für gewöhnliches 
Fuhrwerk gegen Brüdengeld eingerichtet werden. 

Man darf wohl mit Recht erwarten, es werde dieſe Eifenbahn nicht nur 
in kommerzieller Hinfiht von den erfprießlichften Folgen fein, fondern auch 
feiner Zeit eine angemeflene Rente gewähren. Ein Blick auf die Karte zeigt, 
daß die in Rede fiehende Eiſenbahn den fürzeften und geradeften Schienen: 
weg von Magdeburg und allen weſtlich der Elbe zunächft gelegenen Gegenden 
nah Hamburg, Holftein, Lübee und Mecklenburg bildet. Namentlich aber 
ift fie für das induſtrioſe Sachen und fein Handelsemporium Leipzig, mit 
welchem Plage fodann Hamburg in gerader, direkter Eifenbahnverbindung 
ftehen wird, von den größten Vortheilen, wegen der bedeutenden Erſparniſſe 
an Koſten und Zeit gegen den Umweg uͤber Berlin. Beſonders ſind die Guͤter 
angewieſen, dieſen kuͤrzeſten Weg einzufchlagen. Der Frachtverkehr zwiſchen 
Leipzig und Hamburg uͤber Harburg durch Hannover wird dann ohne Zweifel 
ganz aufhören, da, der Zollweitlaͤufigkeiten beim Durchgange durch Hanno: 
ver nicht zu gedenken, in Harburg bekanntlich alle Güter von der Achſe ab: 
und in Kähne zur Ueberfahrt nah Hamburg geladen werden müffen, wäh: 
vend die Güter per Eifenbahn von Leipzig über Wittenberge nah Hamburg 
auf einer Achje, alſo mit Erfparniß der Umladungss, Speditionss und ande: 
ven Koften befördert werden können. 

Als ein ganz in neuerer Zeit (nämlich in der Mitte des Jahres 1845) 
entftandenes Projekt wäre hier noch das einer 


5. Hamburgs Dresdener Eifenbahn 
anzuführen. 

Es bildete ſich nämlidy zu der angegebenen Zeit in Berlin ein Komite, 
an defien Spige der Banquier Engelhardt ſteht, welches fi als Ziel 
fegte, durd) einen Schienenweg die Berlin: Hamburger auf möglichft kurzem 
Wege in Verbindung mit der Leipzig Dresdener Eifenbahn, und zwar durch 
Anſchluß an die Juͤterbogk⸗Rieſaer Bahn, zu bringen. Da das Unternehmen 
fo mannigfahe Intereſſen berührt, fo können wir nicht umhin, etwas Nähe: 
ves über den Plan deffelden mitzutheilen. 

Das aufgeftellte Projekt geht von der Anficht aus, daß die Verbindung 
zwifhen Hamburg und Magdeburg auf dem rechten Elbufer in der Richtung 
von Gloͤwen über Havelberg nach Genthin, und von da auf der Potsdam: 
Magdeburger Bahn nad Magdeburg hergeftellt werden wird. — In diefem 
Falle foll durch die neue Geſellſchaft von Genthin aus eine direfte Bahn über 
Ziefar, Belzig und Treuendriegen nad) Juͤterbogk geführt werden, welche bei 
dem leßtgenannten Orte in die bereits genehmigte Juͤterbogk-Rieſaer Bahn 
einmünden und von da weiter nad der Leipzig: Dresdener Bahn führen 
würde. Für den Fall aber, daß die Verbindung zwifchen Magdeburg und 
Hamburg auf dem linken Elbufer in der Richtung von Wittenberge nad) 
Magdeburg bewirkt werden würde (was, wie wir im Vorſtehenden gefehen, 
der Fall ift), alfo das fchon befonders beftehende Projekt einer Verbindung; 
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bahn von Magdeburg auf dem rechten Elbufer als ſolches wegfiele, will die 
neue Gefellichaft jene Strecke mit übernehmen, alfo bei Gloͤwen fi der 
Berlin Hamburger Bahn anfchließen und von da ab Über Genthin nah Juͤ— 
terbogf bauen. 

Man geht dabei zunächft von der Anfiht aus, daß die Verbindung zwi: 
[hen Magdeburg und Hamburg durch eine Berbindungsbahn der Berlin: 
Hamburger und Potsdam: Magdeburger in der Richtung von Gloͤwen über 
Havelberg nad Genthin werde zu Stande fommen, und faßt nun die Ver: 
bindung von Hamburg mit Sachſen, Böhmen, (Wien, Trieft) und demjeni— 
gen Theile von Suͤddeutſchland in’s Auge, welcher durch die Erzgebirgiiche 
Bahn zu erreichen ift. — In dem Projekt heißt es Seite 4: 

„Die Konzeffion der Juͤterbogk-Rieſaer Bahn fihert dem Schienenwege 
von Berlin, den weiter rückwärts gelegenen Drtfchaften, ebenfo auch Ham 
burg nad) Riefa eine ſehr bedeutende Abkürzung, weil durch diefe nur 10 Mei- 
fen lange Bahnftrede der 39% Meilen lange Haken von Sjüterbogk über Koͤ— 
then nad) Leipzig abgejchnitten wird. 

Noch bleiben aber jehr namhafte Umwege abzufürzen, zu welchem ſich 
derjenige Verkehr auf diefem Schienenwege genöthigt fehen würde, welcher 
weder Berlin noch Magdeburg zum Zielpunfte hat, fondern weiter. nad) dem 
Süden von Deutfchland geht. Diefe Umwege werden fehr augenfällig, wenn 
man fi) die Vereinigung der Potsdam-Magdeburger und Berlin Hamburger 
Dahn auf dem rechten Elbufer in der Richtung von Glöwen nah Genthin 
denkt. Durch dieſe Zweigbahn wird Genthin zum Endpunfte eines Aftes der 
Derlin- Hamburger Bahn, deſſen Verlängerung geradezu auf Juͤterbogk bin; 
weift und in die Richtung der Juͤterbogk⸗Rieſaer Bahn fo zu fagen einfällt. 
Die Bahnhöfe Genthin und Juͤterbogk liegen 9 Meilen aus einander, und es 
bedarf nur noch einer Bahnſtrecke von diefer Länge, um mit Vermeidung 
der Ummege über Magdeburg, refp. Berlin, von Glöwen in gerader Richtung 
über Genthin nad Juͤterbogk gelangen zu können. 

Wie beträchtlic diefe Ummege find, zu welchen man bei den bereits be: 
ftehenden oder in Ausführung begriffenen Schienenwegen genöthigt iſt, ergiebt 
der nachfiehende Vergleich. 

Bon Glöwen auf der Berlin: —— Bahn bis 


Berlin find circa . . . : 17 Meilen. 
Von Berlin bis Juͤterbogk 84 —⸗ 
Von Juͤterbogk bis Rieſa re IE — 

Summe 354 Meilen. 

Bon Gloͤwen über Havelberg nach se ” 7 Meilen. 
Bon Genthin bis Magdeburg . . ie Se 
Von Magdeburg bis Leipgig . . - 1543 — 
Bon Leipzig bis NRiefa . Ks 9 — 

Summe IH Ü 383 Meilen. 

Dagegen find von Glöwen bis Genthin 7 Meilen. 
Bon Genthin bis Juͤterbogk in direkter — 9 


Don Juͤterbogk bis Rieſa. .. a 
Summe GV 


10 ⸗ 
26 Meilen. 
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Während man alfo die Entfernung von Gloͤwen bis Rieſa in 26 Mei: 
(en zurücklegen könnte, hat man bei dem jegigen Stande der Dinge, bei der 
Richtung über Berlin, einen Umweg von 94 und bei der Richtung über Mag: 
deburg einen Ummeg von 124 Meilen zu machen. 

Dentt man fich aber die Bereinigung der Berlin-Hamburger Bahn mit 
Magdeburg auf dem linken Elbufer über Wittenberge hergeftellt, fo wird da⸗ 
durch zwar die Länge des Weges von Hamburg nah Magdeburg um circa 
zwei Meilen abgekürzt, allein bezüglich einer direkten Verbindung zwifchen 
Gloͤwen und Juͤterbogk gleicht fi das zu Gunſten diefer Richtung durd) die 
weitere Entfernung von Magdeburg Über Leipzig nad Riefa wieder aus. 
Auch auf diefem Wege würde ein Umweg von 10 bis 11 Meilen nicht zu 
vermeiden fein. 

Bei der Würdigung des Zeitgewinnes, welcher durch Abfchneidung diefer 
Umwege zu erzielen fein dürfte, fommen aber nicht allein die Entfernungen, 
fondern, namentlich bei dem fürzeften Umwege über Berlin, hauptfählich 
auch der Zeitverluft und die Weitläufigkeiten in Betracht, welche durch Leber: 
fegung von einem auf den andern der entfernt liegenden Berliner Bahnhöfe 
und die unvermeidlichen Differenzen in den efdrderungszeiten der vefp. 
Bahnen herbeigeführt werden. Es ift felbftredend, daß ſich z. B. die Befoͤr⸗ 
derungszeiten auf der Berlin-Anhaltifhen Bahn nicht ausſchließlich nach denen 
auf der Berlin: Hamburger und umgekehrt reguliren laffen, wenn man die 
Ruͤckſichten erwägt, welche erftere nothwendig wegen ihres Anſchluſſes an die 
Magdeburg-Leipgiger und durch diefe fpäterhin an die Thüringifche, und leß- 
tere wegen ihres etwaigen Anfchluffes an die Verbindungsbahn mit der Pots— 
dams Magdeburger und dadurd auch mit diefer felbft zu übernehmen hat. 
Statt daß ſich alfo die pr. pr. 54 Meilen lange Strede von Hamburg nad) 
Dresden auf geradem Wege bequem in einem Tage zurüdlegen laffen würde, 
werden dazu auf dem Umwege über Berlin mindeftens 15 und auf dem über 
Magdeburg vielleicht gar zwei Tagereiſen erforderlich fein.’ 

Sodann werden die propinziellen Intereſſen der Gegenden, durch welche 
die Bahn gehen ſoll, beleuchtet. Es wird angefuͤhrt, daß in militaͤriſcher Be— 
ziehung dieſe Bahn als eine ſehr wichtige ſich herausſtelle, weil durch ſie die 
Feſtungen Magdeburg, Wittenberg und Torgau in eine direkte Verbindung 
mit einander geſetzt werden, und zwar durch eine Schienenlinie, die dem auf 
dem linken Elbufer befindlichen Feinde unerreihbar wäre. Von da geht man 
auf die Gemeinnüßigfeit der Bahn über, und endlid werden auch noch die 
dem Unternehmen etwa entgegenftehenden Gründe befprochen. 

Wir enthalten uns 'einer Beurtheilung derjenigen Gründe, welche für 
das provinzielle und militäriihe Intereſſe angeführt find, und gehen auf das 
allgemeinere über. Das Projekt ftügt ſich hauptſaͤchlich darauf, daß es an: 
nimmt, daß durd die Berlins Hamburger Bahn und deren Verbindung mit 
der Leipzig Dresdener und den weiteren Bahnen nad) Prag, Wien und Trieft 
der ganze Handelsweg dur die Mitte von Deutſchland geführt, daß dieſe 
Straße eine fehr frequente werden und daB man darauf bedacht fein muͤſſe, 
diefe möglichft abzukuͤrzen. Gegen die Nichtigkeit diefer Anficht laͤßt fich nichts 
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erinnern. Die Berlin: Hamburger Bahn bat durch die jet bereits geneh— 
migten und zum Theil fchon beendigten Bahnen von Dresden nah Trieft, 
und namentlich durdy die kürzere Verbindung derfelben mit der Leipzig⸗Dres— 
dener Dahn über Sjüterbogk:Riefa eine Bedeutung erhalten, auf welche ur: 
ſpruͤnglich nicht gerechnet war. Man kann fie betrachten als den Anfangs: 
punkt des Randweges für den bedeutendften Theil des europäifchen Handels, 
um fo mehr, als fie durch die Kieler Bahn aucd mit der Oſtſee verbunden 
if. Daß man aber darauf bedacht fein muß, eine ſolche Bahn in ihrer wei: 
tern Richtung dem Endpunkte möglichft zuzuführen, ift felbftredend, und daß 
eine Wegerfparniß von 9% oder 123 Meilen, befonders wenn dadurch auch 
eine Nacht zugleich mit erfpare wird, ein bedeutender Gewinn genannt wer: 
den kann, bedarf feiner Ausführung. Im Intereſſe des ganzen Publitums 
liegt alfo die Bewilligung der Bahn gewiß, und wenn man annehmen muß, 
daß diefem das Intereſſe einzelner Bahnen unterzuordnen ift, fo kann man 
an der Konzeffionirung wohl eigentlich nicht zweifeln. 

Bezüglich der Ausführung, daß diefe Bahn aber auch die Intereſſen an- 
derer Bahnen, fo wie einzelner Orte nicht verlegt, können wir jedoch den An: 
ſichten der Gefellfhaft nicht überall beipflichten. 

Es werden nämlich die beiden Städte Magdeburg und Berlin hinge: 
ftellt, welche ein direktes pntereffe gegen diefe Bahn haben können. Mag: 
deburg fällt allerdings aus, denn man kann nicht annehmen, daß Perfonen 
oder Waaren von Hamburg nad) Dresden ohne befondere Veranlaffung über 
Magdeburg gehen, vielmehr werden diefe immer den näheren Weg über 
Berlin wählen. Muͤſſen fie aber über Magdeburg, fo wird ein näherer Weg 
nady Dresden fie nicht davon abhalten. Eben fo ift es auch richtig, wenn 
aufgeführt wird, daß bei Schienenverbindungen ein Speditionsgefchäft zwi: 
fhen den an der Bahn gelegenen Ortſchaften eigentlih nicht: Statt finder, 
da die Waaren, ohne Dazwiſchenkunft Anderer als der Bahnbeamten, von 
einer Bahn auf die andere gehen; aber die Anſicht können wir nicht thei- 
fen, daß nicht Berlin dadurh an Perfonenverkehr etwas verliert. Wenn: 
gleich wir zugeben, daß, wie es in dem Projekte heißt, „Reiſende auf den 
Eifenbahnen möglichft ohne Aufenthalt dem Ziel ihrer Neife zuftreben, und 
wenngleich fich nicht beftreiten läßt, daß z. DB. die Mehrzahl der von 
Hamburg nach Dresden Neifenden Berlin ohne Aufenthalt paſſiren würden, 
fo muß man doch annehmen, daß aud mancher Reifende in Berlin fich auf: 
halten würde, weil fein Weg ihn gerade durhführt, wenn ſchon er nicht ein 
folches Intereſſe für diefen Aufenthalt gehabt hat, daß er einen Umweg ge: 
macht haben würde, um Berlin zu befuchen, wenn er näher zu dem Ziele 
feiner Reife gelangen konnte. — Allein hierauf kann es, unferer Anficht nach, 
gar nicht anfommen. Es ift überhaupt fein Grund denkbar, weshalb man 
darauf bedacht fein follte, gerade einen Drt zum Knotenpunkt alles Verkehrs 
zu machen, und am wenigften ift eine Veranlaffung, dies mit der Hauptftadt 
des Landes zu thun, da diefe an und für ſich fchon reicher an Mitteln ift 
» als jede andere. Je mehr das Gefchäftsieben vertheilt ift, je freier der Ver: 
fehr fih in einem Lande bewegen kann, je mehr Mittel dem Ganzen zur 
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Beförderung des Verkehrs gegeben find, deſto blühender wird ein folder 
Staat werden, 

Nah allen angeführten Gründen fann man wohl annehmen, daß diefer 
neu projeftirten Bahn, deren Ausführung angeblich aud feine Terrainfchwie- 
rigfeiten entgegenftehen, die Genehmigung des Staates wohl erft dann zu Theil 
werden wird, wenn das Eifenbahnne Deutſchlands erft weiter vorgefchrit- 
ten iſt. 


6. Berlin Stralfunder Eifenbahn. 
a. Geſchichte dieſes Projekts. 
(Seite 374.) 

Für die Ausführung diefes Projektes beftehen gegenwärtig noch zwei 
Gefellfchaften, welche mit einander fonfurriren, und zwar eine in Berlin und 
eine in Stralfund. Beide Gefellfhaften haben, fo viel wir wiffen, ihre Ni— 
vellements und fonftigen Vorarbeiten fo weit beendigt, daß allen Erforver- 
niffen zur Nachfuhung der Konzeffion genügt ift, und die betreffenden Ein- 
gaben zur Vorlage in Bereitfchaft find, wenn fie nicht gar ſchon dem Königl. 
Finanz-Minifterium zur Begutachtung vorliegen. Das dritte Projeft, von 
Paſſow über Prenzlow, Pafewalf, Anklam und Greifswald nah Stralfund 
ift, fo viel man bört, aufgegeben worden. 

Auf eine Entfcheidung hinfichtlich der Stralfunder Eifenbahn, weder auf 
eine bejahende noch auf eine verneinende, dürfte im Laufe des Jahres 1845 
nicht mehr zu rechnen fein, da das Zuftandefommen diefer Eifenbahnverbin- 
dung ohne Rücficht auf eine beftimmte Linie fo lange vertagt worden, bis 
die Angelegenheit mit der großen öftlihen Bahn geordnet ift. 


7. Berlin Anhaltifche Eifenbahn. 
a. Geſchichte ver Bahn. 
(Seite 384.) . 
Das in Bezug auf die Erbauung der Yüterbogf-Riefaer Eifenbahn An— 
zuführende wollen wir fpäter unter dem betreffenden Abfchnitte erwähnen. 


f. Art des Bahnbaues; bedeutende Bauwerfe. 

Nachdem der Betrieb der Bahn, namentlich in den Tagen vom 20, und 
23. Februar 1845, durch gewaltiges Schneetreiben ungemeine Hinderniffe und 
Befchwerlichkeiten erfahren hatte, erlitten die Dämme im Elbthale bei dem 
im April eingetretenen Thaumetter durch die Ueberſchwemmungen dieſes 
Fluffes derartige Befhädigungen, daß es nur den auferordentlichften An- 
firengungen der Bahnbeamten bei Tag und Naht gelang, die Bahn in einem 
folhen Zuftande zu erhalten, daß felbft in der gefährlichften Periode der 
Betrieb nicht ganz unterbrochen wurde, fondern wenigftens ein Zug bie 
Bahn befuhr. 
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8. Betriebseinrihtungen und Betriebsmittel. 
(Seite 404.) 

Mitglieder des Berwaltungsraths find: 

Geheimer Rommerzienratd Carl, Vorſitzender; 
Hofratb Benda; 

Geheimer Kommerzienratb Robert; 

Banquier Gelpke; 

Profeffor Dr. Schubartb; 

Banquier Morig Meyer. 

. der Direftion find: 

Major a. D. von Eronftein, Vorfißender; 
Yuftizratb Bode; 

Banquier Meyer; 

Lieutenant a. D. Reltftab; 

Aſſeſſor Nottebohm. 

Ober-Ingenieur der Bahn ift: Sepaned; 
Dirigent des Güterverfehrs: Lieut. a. D. Krauſe; 
Bureauvorfteher: Enderlein. 

Am Schluffe des Jahres 1843 beſaß die Gefellfchaft 22 Lofomotive und 
21 Tender. Im Laufe des Jahres 1844 wurden hierzu noch 3 Mafchinen 
mit 3 Tendern (ein Tender war bereits im Jahre 1843 geliefert) von Borfig 
bezogen, fo daß am Anfange des Jahres 1845 25 Lofomotive und 24 Ten- 
der vorhanden waren. 

Bon diefen find 

15 Mafchinen, nämlich: Adler, Ascania, Atalante, Rourier, Fortuna, 
Hirſch, Komet, Pegafus, Stephenfon, Strauß, Bulfan, Sirius, 
Atlas, Eentaur und Herkules (letztere vier mit gefuppelten Rädern 
für die Güterzüge beftimmt), aus ber Raſqinenbaranßalt von 
R. Stephenſon in Newkaſtle upon Tyne; 

1 Maſchine, Brüſſel, von der Société du Renard; 

9 Maſchinen, nämlich: Berlin, Blitz, Borſig, Fauſt, Greif, Pfeil, 
Vorwärts, Germania und Beuth, aus der Borſigſchen Mafchinen- 
bauanftalt in Berlin. 

Bon den drei zuleßt bezogenen, mit befonderen Erpanfionsfchiebern ver- 
fehenen Lofomotiven find Vorwärts und Germania im Laufe des Jah— 
res 1844 in Betrieb gefegt, während die Mafchine Beuth, welche die im 
Jahre 1844 Statt gehabte Induftrie- Ausftellung zierte, einftweilen als Re— 
ferve-Mafchine benugt wird. 

Die im Vorigen mit Namen aufgeführten 25 Lofomotive mit 24 Ten- 
dern, welche fämmtlich in gutem, betriebsfähigen Zuftande find, werden ſelbſt 
für einen Hoffentlich noch größeren als den bisherigen Verkehr ausreichen. 
Das Bau-Ronto für Lokomotive ſchließt alfo hiermit ab, und die Koſten für 
neue Anfchaffungen, welche in Folge von außerordentlihen Unglüdsfällen oder 
durch new erfundene vortheilhaftere Einrichtungen ꝛc. fih fpäter als noth— 

Preuß. Eiſenb. Fortfegung. 6 
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wendig und nüßlich berausftellen, find theils aus den laufenden Einnahmen, 
theils aus dem Refervefonds zu beftreiten. 

Zu den am Schluffe des Jahres 1843 vorhandenen 377 Wagen find 
im Laufe des Jahres 1844 drei Stück hinzugefommen, nämlich zwei neue 
fechsrädrige Wagen mit Bow-fprings für die Lund I. Klaſſe aus der rühm- 
lichſt bekannten Wagenbauanftalt von Zoller und Pflug in Berlin, und ein 
Güterwagen, der durch Veränderung einer beweglichen Plateform herge— 
ftellt wurde. 

Der Wagenparf beftand demnah am Schluffe des Jahres 1844 aus 
"folgenden Wagen: 

7 — I. Klaſſe, jeder zu 18 Perſonen; 

2 I. und II. Klaffe fombinirt, jeder zu 12 Perfonen 

I. Klaffe und 24 Verfonen II. Rlaffe; 


30 = U. = jeder für 2% Perfonen; 

35 = II. = mit Berbed, jeder für 30 Perfonen; 
2 ⸗ desgl., jeder zu 40 Perſonen; 

26 = IH. Rlaffe ohne Verdeck, jeder für 30 Perfonen ; 


102 Perfonenwagen für 2852 Perfonen. 
15 Wagen zum Transport der Pferde, Ochfen und Schweine; 
1% Bagagewagen; 
1 achträdriger Güterwagen; 
9 Equipagewagen; 
91 Laſtwagen; 
18 Rollwagen; 
5 Roblenwagen; 
6 Schneepflüge; 
Bahn⸗Draiſinen. 
763. 
Außerdem befigt die Gefellfchaft gemeinfchaftlih mit der Magdeburg- 
Leipziger Eifenbahn-Gefellfchaft : 
23 Equipagewagen und 
__87 Raft- und Bagagewagen. 
"185. Im Ganzen alfo 380 Wagen. 


h, Betriebs-Einnahbmen und Betriebs-Ausgaben. 
(Seite 405.) 
Die Betriebs-Einnahmen im Fahre 1844 waren folgende: 
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Einnahmen. Thlr. — Thlr. Lahr. 


zit. I, Für AEEIEMLLIEISIDELRUR.. 

a. Auf den Stationen der Bahn . . . —F ls 
Gepäck-Ueberfrachttt... 34/28 

176343127| 9 


Ab: Deffauer Elbbrüdgeb . . . — 720| 9- 


b, Zwiſchen Magdeburg, Halle, Leipzig zen Berlin . [274313]2 n 3 
Gepäd=-Ueberfraht . . 2. =... .1 1270312) 4 








175622] 81 9 


7017| 9] 7 
Ab: Vergütung für ——— * ff (MER | | 








Bahnſtrecke . . — 4| 8 366261 altı 
Für Equipagen- Transport: 462249113] 8 
a, Auf den Stationen der Bahn . .} 4266/22 7 
b. Zwifchen Magdeburg, Halle, Leipzig und Berfin . 1 19238| 2| : 2350424111 
Für Eil- und orbinäre Frachtgüter: 
a, Auf den Stationen der Bahn: 1. Eilgut . . ö 120 51 4 
2. Ord. Frachtgut . |] 42413/22|10 
2 
Ab: Denaner Elbbrüdeb . . 2 2 .% 36|18 
43726| 9| 9 
b. Zwiſchen — Halle, a rt und Berlin, 
Jüterbogk, Wittenberg, Deffau: gut , . 1 17546) 9I10 
2, Dr Frachigui 124501| 8| 2 
ar befördert ſtſtücke über 40 — — 

Für beförderte Poſtſtücke über 40 Pfund.... 2119 187799 17|— 
zit. II, Pächte und Miethen. _ — de g- 1 
Tit. II: Zinfen von ausflchenden Kapitalien und d zeit 

mweife belegten N ; — — — 1587| — 
ür verkaufte Beſtände . . 1220117 
agerzing, Ertra-Berfiherung von Bractgätern und 
b, Ertraordinarien , . 733122 
e, ——— beim Abſchluß der Konti: 
. Des Material-Depots Hr 2 — 
bir, 9 far. 1pf. 
2, ——— „Depots 
ir Mafchinen Rep. . 610 = 2l = 8 >= 1697|—| & 
9 ; 3651| 911 
| 681632] 5] — 


Auf die einzelnen Monate des Jahres 1844, fo wie auf die big jegt 
verfioffenen des Jahres 1845 vertheilten fi die Einnahmen wie folgt: 















184 4 
Monat. 





= 

um 
— 
a 
[21 


| far 









Thlr. 





Thlr. | far. 


| 
Januar —— 34748 | — | — I 3456 | — | — 
Bebruat Nee RT PT — — 
Mir se testen ee RR | + — — 
HH + ee ea 5 ER — — 
De te — — 
3.1 u Papa RES Be 59755 — — — — 
GE zn ar he Ware Eee | Fe — — 
HOUR = ee ai 0 u RT — — — 
Biiniembee Te 2 ia s —— — — 
DROBE 5 ae ER 
OOEmbEE ee ee ea RR —— 
ie a ie AO | 


Zufammen 
Hiervon ab: Deffauer Elbbrüdgeld und 
Bergütung für Baer der af fchen 


Bahnftrede, 
Bleiben | 073553 \-l— 
Die Betriebs-Ausgaben im Jahre 1844 waren dagegen folgende: 


Yusgadben. ..'or. Thlr. lia.lor. 





Tit. A Für die Ba 
a, Unterhaltung der Brüden, Durhläfe, und Vebergänge 
b, — once s 
e, Unterhaltung des Öber- und "Unterbaues, Unter: 
ftopfen der Schwellen, Richten ber Schienen, Regu⸗ 
liren der Bahn, Inſtandhaltung der Doffrungen u,f.w, 
d, Material zur Inftandhaltung der Bahn, — 
Kies, Lehm u, ſ. w., incl, Anfuhrfoften. . 
e, Reparatur von Sahn-Iitenfifien und deren Erſatz 
f. 1. Reparatur und Inſtandhaltung der —— 
und Signalvorrihtungen . . .. - we 
2. Deizung der Wärterhäuferr . . » - 2 2 0. 


. Gehalte der Ingenieure und — — 
Tit. B, ebäud 
— —————— der Gebäude in Berlin und u * 
Bahnhöfen 
. Unterhaltung und Erſatz des Inventars — 
Grund- und Mieths-Abgaben, PTRRSTOTIENBEIDEEN und 
Feuerverfiherungen . . . . : 


zit. C. Allgemeine — — 
a, Wagen-Reparaturen und Umänderunge 
1. an Kaften und Geftellen 14908 2b, — fer. 5 pf. 
2. an Achſen und Rädern 


b, — der Werkſtätten mit —— Ber 


ugen u, f. — 
c. — ——— Seife, "Del u. f. w 
d, Betriebs⸗Inventar, — des Vagen-Verfonats, 
Laternen, Bürften, Werkzeuge u.f.w. . » 2... 
e, Gehalte des Wagen-Verfonale , kr 
Meilen- und Na — 
f. Beleuchtung der Wagen, Grpebitionen, Eipfange: 
zimmer, Bahnhöfe, Hallen u, f.w, . 


a. u 


17105119] 5 


Kusgadben. 


g. Heizung der Paflfagierzimmer und Erpeditionen auf 


h. 
i, 


k, 


Fü 


allen Stationen . . 
Arbeitslohn beim Güterverkehr u. Berpadungstoften 
Tagelöhne für Schieben, Putzen und Schmieren ber 
Wagen, Zimmer-Reinigung und fonftige Arbeiten . 
Güter-An- und Abfuhr. 
Koften der Gefpanne, Lohn der Rollknechte, Repara— 
tur u. Schmieren der Wagen 7761 LER 9fg.—pf, 
Gehalte der Beamten . „ . 1416 — — 
Gehalt und rg des Di- 
rigenten . 2. . „1897 = 4> 6- 


{ ———— 


für Güter . . rar ve. 27 HRSL AB FE NDR, 
= Mafhinen . elta)" ei - 
» Bag mundi 5 Nr 


. Entfhädigungen, durch den Frachtverfehr verurfacht 
. Sonftige Entfehädigungen, an Adjacenten erftattete 


Fahrgelder, Frachtbeträge u. f. w 


Schreibmaterialien und Eipebitionsbedürfniffe auf 


allen Stationen . 


P Dayier und Drud für f Fahrbillets und Schemata zum 


jerfonen- und Güterverkehr, Snfertionen . . 
ebalte des Betriebs-Perfonals, der Bahnhofs— und 
Güter-Infpektoren, Einnehmer, Vortiers u. f. w. 
16080 Thlr. 2fgr.6yf. 
Brennmaterial-Deputate . . 803 = 17= 8 = 


zit. D. Mafhbinenwefen. 


. Reparatur der Lokomotive 24220 Thlr. 18fgr. 9 pf. 


Umänderungen und — 
ferungen . . » 2990 = 8= 10 = 


. Unterbaltung in Del, ag. Hanf u. f. w 
. Zagelöhne für Puten, Schmieren, Baer 


und Holzfpalten 


. Gehalte des Dafipinenmeifers, der Mafchiniften und 


Reuerleute 925 Thlr, — 2pf. 
Meilen und Nachigeider "1318 = 13 6 + 


, Utenfilien der Mafchiniften . - . 


r 


Brennmaterial. 


1; * Vorwärmen; 
335 Klafter Ho . . . 777hlrx. fgr. 10pf. 
Körbe Heine Eoais 598 ⸗24 — 


676 Thlr. 21 far. 10 pf. 
2. Deizung der Maſchinen: — 


3194 Klafter Holz. . 1844 Thlr. 15 fgr. 9pf. 
118786 Körbe Coals . . 77364 - 22= 2- 


Tit. E. Bekleidung. 
Tuch, Uniformen, Pelze, Mü Er und fonftige Be— 
Heidungsftüde der Beamten, mit Reparaturen 
it, F. Berwaltun gskoſten. 


a. Druckkoſten für Verlooſun Prioritäts-Aktien, 


ertionen . . — 


sn ier und Drud bei Ausgabe neuer Koupong, 
b, Porto, Stempel und Heine Ausgaben 7. 


Thlr. lia.ivf. 
160012110 
3637| 31 7 
5984]22| 6 


11075| 3| 6 


16883/20| 2 


2721027 
7009| 2 


7473114 


as 17 


291| 2 


22 


22 


798851291 9 


85, 


Thlr. Iia.ipf. 


8517020] 7 


135114) 4- 


710113) 1 
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“usgabenm. Thtr. Ira.lor.d Thlr. ra.lor. 


. Meifefpefen, Gerichts- und Notariatskoften, ai 
für Revifion der Bücher und Rechnungen . . 
, Gratifitationen und Tantiemen für Beamte 
\ Gehalte der Bureau-Beamten . 
Beamten der Hauptkaffe und Kontrofe 
Gehalte der Direktoren, des Syndifus und des Vor— 
figenden des Berwaltungsratb8 . 3841 Thlr. 10 fgr. 
Zantieme der Direktion * 1844, 
a2 Prozent ... 3900 = 


Tit. G. Zinfen und — — 
Zinſen im laufenden Geſchäft. 
des Vorſchuſſes auf Grundſtücke 
⸗ vom Refervefonde . 
- von 14 Millionen Priorität» iin, int Amorti- 
ſationszuſchuß 3*8* 


1 Prozent zur zweiten Amortiſation von 15000 In. 


Rekapitulation. 
Tit. A. Für die Bahn 
Gebäude . . .. .» 
Betriebskoſten . . 
Maſchinenweſen 
Bekleidung 
Berwaltungsfoften . 
Zinfen und Amortifation 


Summe aller Ausgaben 
Die Einnahmen waren, 


Bleibt Neinertrag 
Davon vertheilt an die Aktionäre von 3 Millionen 
Thlr. ein Jahr a 64 Progent . . 2... 


an ben Nefervefondg . 


Gegen das Jahr 1843 war zwar im Jahre 1844 die Total» Einnahme 
um 12791 Thlrggeringer, die Betriebsausgabe um 29835 Thlr. größer, und 
fomit der Betriebs-Ueberfhuß um 42806 Thlr. geringer ausgefallen, es wurbe 
aber dennoch eine Mhöhung der Dividende von 4 Prozent gegen das Jahr 
1843 feftgeftellt, da im Jahre 1843 die beträchtliche Summe von 124885 Thlr. 
zum Refervefondg genommen war, was nur mit Nüdficht auf die flarfe, 
ertraordinäre Einnahme jenes Jahres für Getreide-Transporte gefhah, und 
daß in dem erften Betriebsjahre nur 34943 Thlr. 8 far. 11 pf. in den Re— 
fervefonds gelegt waren. 


© 


—4006 


= 
- 
= 
- 
= 


22508* 










Der Reſervefonds betrug am Schluſſe des See — 
Dazu 4 Tragen — auf ein SF: : i 
Zuwachs 184, . er .- 


Darauf wurden im Jahre 1844 angewielen . . 
Beftand am 1. Januar 1845... . 


Betrachten wir nun die einzelnen Betriebsausgaben genauer, fo ergeben 
fi) folgende Refultate: 
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Tit. A. Unterhaltung der Bahn. 

Hierfür find incl. der Gehalte der Ingenieure und Bahnwärter und der 
Koften der Heizung der Wärterbuden im J. 18% verausgabt: 23791 Thlr. 
20 far. 6 pf., mithin 27 Thlr. 22 for. 1 pf. mehr als im Jahre 1843, 
Diefe Mehrausgabe iftedurd mehrere außerordentliche Reparaturen und Ver- 
befferungen der Bahn herbeigeführt. Im Laufe des Jahres wurden 

13795 Stüd kieferne 
und 198% = eichene, 
Zufammen 15779 Stüf neue Bahnfchwellen eingezogen. 

Die Direktion bat befchloffen, von jegt an nur eichene Duerfchwellen zu 
verwenden, welche zwar in der Anlage foftbarer, aber von weit größerer 
Dauer find, Es bedarf wohl faum der befonderen Erwähnung, daß durch 
die Anwendung von gefunden, eichenen, 6 und 11 Zoll ftarfen und zum Theil 
ganz fhharffantigen Schwellen an Stelle der Fiefernen, die Bahn weſentlich 
verbeffert wird. 

Die Koften für Tit. B., Unterhaltung der Gebäude auf fämmtlichen 
Bahnhöfen, betrugen im Jahre 1844 14412 Thlr. 29 ſgr., worunter mehrere 
außerordentliche Reparaturen und BVervollftändigungen begriffen find. 

Tit. C. Betriebsfoften. 

Im Fahre 1844 wurden für Reparaturen und Umänderungen der Wagen 
faften und Geftelle . . . 14908 Thlr. 13 far. 5 vf. 
und für Achfen und Räder 4008 - Ui - 1 - 

Zufammen 18917 Thlr. % far. 6 pf. 
verausgabt. Sämmtliche Wagen durchliefen 828500 Meilen, mithin ftellen 
fih die Reparaturfoften im Durchſchnitt auf 7; pf. die Meile. In der fol- 
genden Tabelle find die Reparatur- und Umänderungskoſten, der befferen 
Ueberſicht wegen, nach den verſchiedenen Wagengattungen geordnet. 













für 


Aren umd 
Mäbder. 


hie. |ia./of.| Eure: |ra.\of. 
1271 6| 9 28711 8| 6 


Koften 


Durch⸗ Umäns 
faufene | Meparaturen. derung 


Meilen. — 
Thlr. rar Thlr. 
295601 2144| 1] & 





‚Summa 
überhaupt. 









MW agengattung. 























Perionenwagen 1, Klaſſe 


. I, u, HI, Kaffe 

fombinirt / 21 2280| 6010| 9 °— IT — I—I— 6010| 9 
s 11. Kaffe . 301115380] 3661/18! 7] 840] 677128) 9| 5179117] 4 
. 111, Kaffe, 

a. beberfte.. | 36] 872001 1469| 2] 6 423l23| 9] 1892] 6| 3 


2 55112] 6) 865] 4| 8 


271 54900] 809122] — 
9 300 73024111] 2493|14| 8 


1151225240) 1462|19 


b, unbebedte . 
Laſt⸗ und — 





Pferdewagen 2] 14400 2381 2— — —— 38 2/— 
Ochſenwagen 71 10000 5714 5 66100 123245 
Schweinewagen 6] 87400 6966 4116 9] 10023 3 


Babn-Draifinen ine die ‚Inge: 


nieure. . . 41 — 3728| 3 — I — I-I—1 3728| 3 
— —— Fu 6 — 12117111 — 525—] 1812j11 
Equipage-, Bagage- "und Laſt 

wagen, gemeinſchaftlich mit 

der Magdeburger Geſellſchaftſ 115249400] 3365 18100 — II639 12 8] 5005| 1} 6 
Poftwagen . ‘ 10] 4360) — 1-1 7 — 1 2111-1 — 


Zufommen 367 |828800|13168|13| 5| 1740]4008|21| 1[18917| 4| 6 
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Die Umänderungen beftanden darin, daß 3 Wagen I. Klaffe und 6 Wa- 
gen I. Klaffe in Riemen gehängt, T Wagen II Klaffe im Innern vollftän- 
dig garnirt, 1 unbedeckter Wagen III. Klaffe mit Verdeck und 3 Lowry's mit 
beweglichen Wänden verfehen find. 

Ferner wurden 7 neue Achſen eingezogen, 100 neue Reifen aufgebracht 
und 651 Räder abgedreht. 

Die Koften für Wagenfchmiere betrugen im Ganzen nur 1102 Thlr. 
3 for. 2 pf., oder im Durchſchnitt pro Meile nicht ganz % pf., während im 
Sabre 1843 dafür 2 pf. pro Meile verausgabt if. Diefes günftige Refultat 
ift namentlich dadurch erreicht worden, daß eine Anzahl Wagen mit Achfen- 
lagern aus einer weichen Metalllegirung verfehen find, die überdies in der 
Anfhaffung etwa um die Hälfte wohlfeiler als die feither angewandten Me- 
talllager zu ſtehen kommen. Es ift dieſe Legirung bereits zu Lagern und 
Kolbenringen an einigen Mafchinen benugt und ift ebenfalls ein günftiges 
Refultat erzielt worden. 

Tit. D. Mafhinenwefen. 
Am Jahre 1844 find über die ganze Bahn gegangen: 
678 Güterzüge, 
732 Zwifchenzüge, 
12 Extrazüge, 
146% regelmäßige Perfonenzüge, 
von denen 140 Züge, ihrer Stärfe wegen, in zwei Abtheilungen gehen mußten, 

Am Ganzen haben die Lofomotive 67369 Meilen durchlaufen, wovon 
61276 Nutzmeilen, folglich 1510 Meilen oder 3442 Nutzmeilen mehr als im 
Sabre vorher. Die bedeutende Mehrzahl von Nusmeilen ift lediglich dadurch 
entftanden, daß im Jahre 1843 während der Dauer des Winterfahrplans 
täglich nur zwei Perfonenzüge, dagegen im Jahre 1844 ununterbrochen vier 
Perfonenzüge befördert worden find. Bon den vorhin angegebenen 61276 
Nutmeilen fommen auf den Güterverkehr 22032 und auf den Perfonenver- 
fehr 39244 Meilen. 

Das fämmtliche über die Bahn gegangene Gewicht der Paffagiere, des 
Gepäds, der Equipagen, der Güter, des Viehes, des Brenn- und fonftigen 
Materials für die Bahn, einfchließlih des Gewichtes der Transportwagen, 
betrug 61,983317 Ztr. Brutto, alfo 8,638683 Ztr, Brutto weniger als 
im Jahre 1843, was in den damals häufigen Extra-, Getreide- und Holz- 
Transporten feinen Grund hat. 

Die Roften des Mafchinenwefens betrugen für jede durchlaufene Meile: 
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Gegen 1843 
mehr, weniger, 
Pe — — 
a. für Reparaturen.... 10,78 fgr. Sys ſgr. — for. 
b. für — und neue An- 
fchaffungen . . 13 = 0 = — = 
ec. für Unterhaltung. in Det, Talg 
und Hanf (0,67 In Del pro 
Nugmeile). .. 30 = 00 = — = 
'd. Löhne für Putzen, Schmieren, 
Waſſerpumpen ꝛc.. 3a = 10 = — = 
e, für Gehalte ver Mafchiniften und 
Feuerleute, incl, Meilengelver . 531 => 09 = — = 


f. für Feuerungsmatertal, incl. Vor— 
wärmen des Waſſers auf den 
Stationen (0,6 Auteh Holz 
pro Nutmeile) al 35572 — = 5 = 

Zufammen 1Thlr. 29 fgr. 5 pf. 

Im Jahre 1843: 1 = 7 = 10 = 
Der Verbrauh an Del war im Jahre 1844 um 0,05 Pfd. pro Nutzmeile 

geringer als im Jahre 1843, und die Mehrausgaben unter ce und d find 

Yediglich durch die zur Inflandhaltung der Mafchinen höchſt mwefentliche, 

gründliche Reinigung derfelben herbeigeführt. In Bezug auf die Mebrfoften 

unter a und b muß Folgendes bemerft werben: 

Es Tiegt in der Natur der Sache, daß die Lokomotive, wenn fie meh- 
rere Jahre unausgefegt im Betriebe gewefen find, einer Haupt- Reparatur 
bedürfen, und dann vorzugsweife die der zerftörenden Wirfung des Feuers 
ausgefegten Theile durch ganz neue erfegt werben müſſen. Das Erftere war 
faft ohne Ausnahme bei allen Mafchinen, das Letztere bei den feit Eröff- 
nung der Bahn unausgefegt im Betrieb flehenden Lokomotiven Kourier 
und Herfules der Fall, welche daher mit neuen Fupfernen Feuerfaften und 
durchgängig mit neuen meffingenen Feuerröhren verfehen worden find. Die 
Beſchaffung diefer Theile erforderte allein die Summe von 4163 Thlr. 
1 fgr. 2 pf., alfo für jede durchlaufene Meile 1 far. 10 pf., fo daß nah 
Abzug diefer Haupterneuerungen die gefammten Koſten des Mafchinenwefens 
fih um 3 pf. pro Meile niedriger als im Jahre 1843, nämlich auf 1 Thlr. 
27 fgr. 7 pf. für jede durchlaufene Meile ftellen. 

Dagegen wurde an Brennmaterial fo erheblich gefpart, daß die übrigen 
bedeutenden Reparaturen und Erneuerungen an Tendern und Lokomotiven, 
welche in der nachftehenden Tabelle fpeziell angegeben find, vollftändig aus- 
geführt werden fonnten, ohne dadurch die Gefammtfoften für das Maſchi— 
nenwefen zu erhöhen. 
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Die Zahl der von jeder Lokomotive in jedem Jahre bie ult. 1844 durch- 
laufenen Meilen ergiebt fih aus folgender Zufammenftellung : 











Namen Meilen | Meilen | Meilen | Meilen 
der Summe. 
Mafchinen. 

Ne. | lIpro 1843. [pre 1844, 
1 lastania 2629 3935 2653 1503 10720 
2 Moler 1665 | 4491 | 2542 | 3360 | 12058 
3 Herkules 216 | 3627 | 3473 | 1013 8329 
4 Hirſch 1960 | 2549 | 3708 | 2092 | 10309 
5 Ifortuna 362 ı 3380 | 3755 | 2939 10436 
6 IBorfig 1020 | 2699 | 1842 | 2592 8153 
7 Centaur 1758 | 2420 | 2667 | 2697 9542 
8 Kourier 2489 | 4150 | 5030 | 2624 | 14293 
9 Komet 1832 | 4925 | 2783 1 3804 | 13344 
10 ISirius 606 | 2654 | 3018 | 3398 9676 
11 (Atlas 1076 | 1882 | 3230 1 2631 8819 
12 |Strauß 7501 2860 $ 3213 ] 2663 9486 
13 IStepbenfon 1063 | 3574 | 3311] 2781 10729 
14 |Bulfan 790 4 1459 | 3640 | 3203 9092 
15 Mtalante 340 | 3510 | 3782 | 3678 | 11310 
16 Begaius — 2845 | 2215 | 2945 8005 
17 Berlin — 1765 | 4064 | 3251 9080 
18 [Pfeil — 14341 36881 3043 8165 
19 Blitz — — 1729 | 4159 5888 
20 Greif — — 1936 | 3539 5475 
21 Fauſt — — 2860 | 3961 6821 
22 Brüſſel — — 720 | 2905 3625 
23 [Germania — — — 1084 1084 
24 Vorwärts — — — 1504 1504 


— — — 


Summe [18556 | 54159 T 65859 | 67369 | 205943 


Hiernach hat jede Lokomotive 
im Jahre 1840 und 1841 durchſchnittlich 1237 Meilen, 


= = 182 = 3008 . 
= = 1 843 = 2993 ® 
= = 1844 = 28307 u 


durchlaufen. Bon allen Lokomotiven legte der Rourier im Laufe eines 
Jahres die größte Strede zurück; fie betrug im Jahre 1843 5030 Meilen, 
Tit. D. f. Feuerungsmaterial. 
Am Schluffe des Jahres 1843 betrug der Beftand an Steinfohlen: 
212896 Scheffel. 
Im Laufe des Jahres 1844 wurden bezogen . . . 135203 = 
Zufammen 348099 Sceffel. 
Der Preis der Kohlen ftellte fih im Durchſchnitt auf 23 Thlr. 5 far. 
6 yf. pro Laft von 72 Scheffel, alfo um 15 fgr. 6 pf. pro Laft billiger als 
im Jahre 1842. 
Bon der oben angegebenen Quantität Kohlen wurden vercoakt 
230360 Scheffel, 
und dieſe Tieferten an Evals . » 2 2 2 2 0 nn. 269880 — 
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Der Preis der Coaks zur Lofomotioheizung ftellte fich incl. aller Un— 
foften auf 18 fgr. pro Korb von 2 Scheffel, wofür indeffen für den Betrieb 
pro Korb 20 fgr. berechnet worden find. 

Im Ganzen wurden, einfchließlich der Heizung der Referve- Mafchinen, 
237572 Scheffel Coaks verbraucht, mithin kamen auf jede durchlaufene Meile 

3,2 Scheffel, 


und auf jede Nutmeile . . . 38 =» 
Im Sabre 1843 betrug Bagegen ver * Eoatoerbrad für 

jede durchlaufene Meile . . . : .. 40 = 

und für jede Nutzmeile . . — *— 


Es ſind alſo gegen das Jahr 1813 für iebe Nugmeile 0,7 Scheffef Goats 
weniger verbraucht, wonach fih für 61276 Nugmeilen eine Erfparniß von 
42893 Scheffel Coafs, im Werthe von 14297 Thlr. 20 fgr., ergiebt. 

In den Werfftätten find verbraudt: 1668 Sceffel Steinfohlen und 
10316 Scheffel Heine Coaks. 

Am Schluffe des Jahres blieb ein Beftand von 

116071 Scheffel Steinfohlen, 
22165 ⸗Coaks 
und 2654 Rlafter Holz, 
im Gefammtwerthe von 43751 Thlr. 25 fgr. 7 pf. 


i. Fahrordnung, Tarif. 
Der Seite 426 angeführte 
Erbebungs-Tarif 
für Güter zur ordinären und Eilfracht ändert fih nach dem Betriebs-Regle- 
ment vom 15. März 1845 wie folgt ab, 
In Silbergrofchen für 1 Zentner (110 Pfund). Pr. bedeutet Produften- 
fracht, O orbinärer Frachtſatz, E Eilfrachtſatz. 
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In vorſtehenden Sätzen ſind überall die Koſten für Auf- und Abladen 
und bei den Sendungen von und nach Berlin auch für den Transport der 
Güter nach oder von dem Berliner Bahnhofe begriffen. 

Erhebungs-Tarif 
für Güter zwiſchen Berlin u. ſ. w. und Magdeburg, Halle und Leipzig. 
In Silbergroſchen für einen Zentner zu 110 Pfund. 


Nad Magdeburg. Nach Halte, | Nah Lelmig. 








Pr. OÖ. | E. 


Pr. | o.| E. | ?. lo | « 

| 
Bon Berlin . 11 | 125 | 224 11 | 124 | 223 | 124 | 14 | 26 
Luckenwalde — (123/204) — | 108 | 18 | — [134 | 222 
» Süterbogt . — (14/13) —| # | 164 — |} 12% | 20% 
Wittenberg . —9141— —| 3 l12r | — }102 | 16% 
- Deffau — | 7, li — | 54 il — 84 | 124 


In vorftehenden Sägen für die Touren zwifhen Berlin — Magde- 
burg, Halle und Leipzig find die Koften für Auf» und Abladen und 
Transport der Güter von oder nach den beiderfeitigen Bahnhöfen mit inbe- 
griffen. In den Sägen für die Touren zwifchen Luckenwalde, Züterbogf, 
Wittenberg, Deffau — und ben jenfeitigen Stationen aber nur die Koften 
für Auf und Abladen und An- oder Abfahrt auf den jenfeitigen Stationen 
berechnet, indem der Transport der Güter von oder nach den Bahnhöfen zu 
Luckenwalde, Züterbogf, Wittenberg und Deffau nicht von der Eifenbahn- 
Geſellſchaft beforgt wird. 

Zu größerer Erleichterung und Befchleunigung des Frachtverkehrs haben 
fih die Verwaltungen der Berlin- Stettiner, der Herzoglid Braun- 
fhweigifhen, ver Leipzig- Dresdener, der Magbeburg-Halber- 
ftäbter, der Magbeburg= Leipziger, fo wie der Berlin- Anhaltifchen 
Eifenbahn dahin vereinigt, daß, fo weit dies nicht ſchon bisher gefchehen, vom 
15. März 1845 an auf fämmtlichen Stationen einer jeden der verbundenen 
Bahnen Güter zur direften Beförderung nad den End- und Zwifchen-Sta- 
tionen der andern angenommen werben follen, ohne daß dadurch dem Ver— 
fender oder Empfänger irgend andere Koften erwachſen, als die im Betriebg- 
Reglement jeder dabei betheiligten Eifenbahn-Gefellfchaft publizirten Tariffäge. 

Die Negulirung etwaiger Schäden während folder Transporte über 
mehrere Eifenbahnen erfolgt am Beftimmungsorte, doch wird den Verfendern 
überlaffen, durch jevesmalige Angabe in dem Frachtbriefe, oder im Voraus 
für alle von ihnen aufzugebenden Güter an Drten des Ueberganges von einer 
Bahn auf die andere eine Nothadreffe zw ihrer fofortigen Vertretung in 
Beſchädigungsfällen anzugeben. 

Bon jeder ver Stationen werden übrigens Güter auch nach jeder Sta— 
tion der Berlin-Franffurter Eifenbahn zur direften Beförderung an- 
genommen werden. 

Der Erhebungs-Tarıf für folche weiteren Güter-Transporte ift folgender: 


95 


Tarif für den Transport von Gütern zur ordinären Fradt 
von Berlin bis nach ven Endftationen der verbundenen Eifen- 
bahnen. 

In Silbergrofhen pro Zentner. 





Von Berlin nad 









Krimmitz ⸗ 


fhau, | Stettin, 


Brauu 
—* Dresden. 7* 

















f. 
Alte nachſtehend nicht beſonders 
genannte Artikel zahlen. 16} 193 24 20 10 9 9 
infofern fie nicht offenbar 
ur Slaffe derjenigen 
Teichten Güter (Betten, 
Holzubren 20.) gehören, 
welche erhöhte od. Dop⸗ 
pelfracht zahlen, 
MM 0... %* . «+1 16} 193 24 20 10 74 5 
Ade - - >. 00.1 | 1 | 19 I 9 5 
Bau= und Brennholz . +1 13% 17 18 17 9 74 5 
Baumwolle, rohe . . . +] 16 193 24 19 3 74 65 
Betten . one. ol 3% 394 38 4 1) 15 16 
Ber werfspröbufte (rohe), au 
er den befonderg genannten | 164 l 24 19 3 9 5 
Bilder in Rahmen . » . .» ı 394 38 4 1| 24 164 
Blaufarben . » » 2.2. +] 164 193 19 119 3 74 9 
Blauholz, gemahlen und ge— 
ſchnilten.. u. +] 16 193 24 19 3 74 9 
I: is 18 |7 9| 7 5 
Brauntoflen -. ». 2... .J1 17 18 7 9 74 5 
Brauntdtd - ©» 2 2. +f 16 193 24 20 10 Ü 9 
Bretter..21333 17 18 17 9 7 5 
Brudfleine -. 2 2... 13 17 18 17 9 74 5 
Butter © 2 220202. .l1 | 24 |20 10| 9 61 
Eihorien. 222... 14 | 193 24 20 10| 9 61 
Eigarıen - 2 222... | 1 | A | 0|i m 9 
Co .... I 16 | 1% | 92 |ı9 3| 9 5 
Damenpuß - 2... 32 | 3% | 38 Jar 1| 9 164 
Det . . » —* . 13 17 18 17 9 9 6} 
Drudltern . » :.. +] 16 193 24 20 10 4 9 
Drudfaden . . » . l 193 24 20 10| 2 9 
Düngmittel . . ; 16 194 194 |19 3 9 5 
7. A ; 1 19 4 120 10| 9 6} 
Eifen (Stabeifen). . »..1 55 1 221 117 9 74 5 
Eifenwaaren (grobe Guf- und 
Schmiece-) . . 2... Mi 194 24 19 3 7 64 
Eifnbed . » » 2... .] 16 193 24 19 3 74 5 
Erden und Erze (außer den be= 
fonders genannten) . . .| 164 19% 194 119 3 74 5 
A PR EE- 19 24 20 10 7 5 
arbeholz in Stäben . . .1 15 181 18 17 9 75 61 
BR en 1138 |41 1] 15 9 
eldfrüchte (außer den befon- 
ders genannten) . . . .I 16 193 19 119 3 9 5 
WR. re 19% 2 10| 12 9 
edlen . - 2 220. .J 16 | 1% 13 120 10 74 9 
vr. gemahlen und ge= 
fhnitten . - » 2.2. .1 16 193 24 19 3 74 9 


Zu Silbergroſchen pro Zentner. 


Getreide ; 
Slätte 22 .. 


3 

Heringe » TF 
Holz⸗ ns kurze Braten u 
Song . . — 
Hopfen 
— — und Sviten .. 
Hülfenfrühte . . A 
er s —— 


Huf a6 
Anftrumente, muͤſikalifche —T 

außer Fortepianos in Kaſten 
Schu » » 2 44 
RIES a see 
Kalt . Bet 
Kameelhaare 
Karden 4 
Bone. 7 u wa ach 
Kleie . 


Kolonialwaaren (außer den be⸗ 


ſonders genannten) 
Korbwaaren . 
Korkholz und Korke 
Knochen, rohe 


—— ie ——— 
Krapp ur re 
DE a 
Kupfer 
Ku 2 


Kunferfiche, opne Ramen . 
Latten . .» 
ever... R 
über 40 Zentner A 
Leimleder . . . 
Leinwand, robe 
Leinfamen » 2 2 2.2. 
Lumpen . 
Dapageni in Blöden 
= fFourniren ; 
Manufatturwaaren in Seide, 
Baumwolle, —— und Lei⸗ 
nen * + * - * * * 
Matten . — a 
Mauerfteine . . . . .» 
DREBL > 3 4.25: %% 
Mennigee . . 2... 
Meffing 
Metalle, rohe (außer den be- 
fonders genannten) : 


Ibers 
her 


Brauns 
ſchweig. 





Dresden. 
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In Silbergrofhen pro Zentner. 





Von Berlin nad 









Sal bers | Brauns 


Krimmi F ranffurt 
ſtadt. | fchmeig. rg Stettin. En D. 








Mineralien (außer den befon- 


ders — ... 14163 193 19: |19 3 9 5 
Möbel . » 2 0 02000 32 | 395 | 38 141 1] 4 163 
Mohnfamen. ». 2»... 0.1 133 17 18 17 9 9 65 
A ordinät 22. 133 17 18 17 9 74 5 
Ob 133 | 17 s 1 9| 9 6, 
Del (Rüb-, 8ein- und Hanf-) 15 184 22+ |19 4 9 6}; 
2 feinete® © 22... 18+ 224 119 4 9 9 
Delt 1 Pe [0 17 18 19 4 7x 5 
(+1 7 |: 193 24 20 10 9 6+ 
ech .. o.:. +4 18 193 24 20 10 9 5 
feifenerde 134 17 ı 18 17 9 7, 5 
ferd⸗ und Rindhaare .. +1 16% 193 24 2 10| 12 9 
flaumenmuß . 2» 2. +1 16 195 24 20 10 9 65 
1 1468 17 18 17 9 74 > 
ottafhe . .. +1 16 193 24 20 10 9 5 
aps= und Rübfamen .. +1] 13 17 224 117 9 9 61 
Rofinen . . .» ..1164 193 24 20 10 73 6} 
Säimereien . » 2 2.2. 0.] 16 195 24 20 10 9 6; 
Sal ». » 2.202 002.c.14 | 19 I A | 3| 7 5 
Sandfeine -. » » 1213 17 18 17 9 74 5 
EHBOE: 5:2 5 4 0 5 394 38 34 10 9 9 
ri EEE 391 38 4 11 24 16} 
i es 0. .J 16 193 24 [20 10 7 9 
Schwefel 4116 193 24 19 3 75 5 
Schmeineborften . -| 167 193 24 2010| 12 9 
Seide, rohe und gefponnene .I 16H 193 24 2010| 12 9 
Sehnen >% .. .+I 14 193 195 20 10 74 9 
Soua. . Rn as Ferse DE 193 24 20 10 73 5 
Spiegelgläfer ra ne) 193 24 2010| 24 9 
ee in —— a 48 391 38 41 1| 24 165 
Spiritus, . es 184 21 19 4 9 6% 
Stärke, nafle - 2... ..| 16 193 195 |20 10| 74 5 
Stärke, — ....11216 193 19 | 20 10 9 5 
Stahl . 1 | 1 | A I 3| u 5 
Steine . . ...12134 17 18 17 9 75 5 
Sn u .. 41121634 192 24 20 10 7 64 
Stein bien — . . .|I 13 17 18 179 7 5 
Stöde, unpolirte . IE 193 24 20 10 9 64 
Süpdfrüchte, getrodnete . . . 164 193 24 20 10 7 9 
ide... Il A 120 101] 12 9 
Syrup i i6i | 19% | 195 120 10| 7 5 
Tabak in Brätten . . . Lies | ı8 | a |20 10| 9 63 
7 GE ıs3 | 8 |19 4| 9 5 
The . .I 164 188 24 2 10| 12 5 
Theer . 161 19 195 | 20 10 74 161 
Thonerde. » 2 2 2 0. +1 13% 17 18 17 9 74 5 
Zöpferwaaren . 2» 2.2. .] 16 193 24 20 10 7X 9 
BU - wann each Se 130 8 |ı7 9| 9 5 
Uhren, hölzerne . ... 0.| 3% 394 38 4 1/11 9 
Bittil 2 222... 3 7% 5 
Baten . » 2 222.012 | 39 | 8 Ja 1] 5 16: 
Bu... . 1 325 1 395 138 la 11 9 161 


Preuß. Eiſenb. ———— 7 
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In Eilbergroihen pro Zentner. 





Von Berlin nad 














Mader | fanmeig. | Dresden. | gan | Stettin. | Omega 
Wild4411183 193 24 2010| 12 9 
lee en s 

g . * * + * * * * zZ 7 
iegenhaare —— 1466 193 24 2 10| 2 9 
Zinn in Böden . .-..]1 1 181 22} 19 4 7 5 
Zint dito EEE | 18 | 2 Im 4 7 5 
Zuderr 4168 18% 2241 |19 4 9 6% 
will © © 2200. . B | 97 8 |9 3/9 5 

H. B. D. ©. S. F. 


Erläuterungen. 
1. Für das Abladen am Beftimmungsorte derjenigen Güter, bei welchen 
folgende niebrigfte Tarifſätze ftehen: 
ad H. von 134 Sgr., 
=B. - 17 = 
= C. = 17° = 9 Pf. und 19 Sgr. 3 Pf. 
baben die Empfänger felbft zu forgen. In allen übrigen Tariffäßen find die 
Abladekoſten mit inbegriffen. 
2. In den Tariffäßen 
ad H. von 133 Sgr., 
:= B. - 17 = 
= D. = 18 und 19% Sgr., 


7 


in | von allen Säßen 


find die Koſten für die Abfuhr ver Güter vom Bahnhofe an das 
Hans des Adreffaten nicht mit inbegriffen; auf Verlangen wird jedoch dieſe 
Abfuhr bewirkt gegen Vergütung 
ad H. von 6 Pf. pro Ztr. (von 110 Pfd.), 
-B. = 5 - = 100 pfd., 
- D. = 10 Ngr. für eine zweifpännige Fuhre, 
= 8, -» 1 Sgr. pro Ztr. bei Quantitäten bis 5 Ztr., 
R e Hr. er e : 0 - 
— = = mehr als 30 Ztr., 
= : Ser. pro Wispel Getreide. 
In allen übrigen Tariffäsen find diefe Abfuhrfoften (mit Ausnahme des 
unten gedachten Falles*)) fchon inbegriffen, und wenn Empfänger feine 


) Wenn von Zwifchenftationen der Berlin⸗Anhaltiſchen Bahn Güter in ganzen Wa— 
genladungen über Berlin nah Stettin oder Frankfurt a. D. gehen, fo hat der 
Abfender für den Transport der Gitter vom Mnhaltifchen nach dem Stettiner oder 
Frankfurter Bahnhofe 6 Dr. pre Ztr. zu jahlen. 


— — — — 
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Güter felbft abholen läßt, fo erhält er ad H. und B. die vorfichenden Säte 
als Vergütung, und in Franffurt a. D. 
für Güter mit dem Tariffage von 6 Sgr. — 1 Ser. pro Ztr., 
für alle übrigen Tariffäße 3 Sgr. pro Ztr. 

3. Die Frachtſätze nach Dresden von refp. 18 und 194 Sgr. verftehen 
fih nur für Ouanta von mindeftens 40 Ztr. Zolfgewicht; beträgt das Quan- 
tum weniger, fo tritt der höhere Tarifſatz von reſp. 22} und 24 Gar. ein, 
Für leichte Güter wird feine Frachterhöhung weiter berechnet, fondern nur 
vorbehalten, daß, bei Mangel an Räumlichkeit, die Beförderung nicht fofort. 
fondern mit dem folgenden Zuge gefchebe, 

4. Auf der Sächſiſch-Baieriſchen Bahn werden die zu den Frachtfäsen 
von 17 Sgr. I Pf. und 19 Ser. 3 Pf. tarifirten Güter in Duantitäten 
von 80 Ztr. Zolfgewicht (78 Ztr. Preuß.) auh in Wagenladungen nad 
zwei Klaffen transportirt: 

Kl. I von Leipzig bie Reimmigigau für 2 nr z Nr. 
- M. - 
worüber das Reglement je Sic fc) = Baierifihen Boa — AR Dezember 
1844 die nähern Beftimmungen enthält. 

Die Ueberfahrt einer folhen Wagenladung vom Bahnhofe der Magde- 
burger Gefellfhaft zu Leipzig auf den der Sächſiſch-Baieriſchen wird mit 
1 Thlr. 26 Ngr. berechnet. 

5. Auf der Leipzig- Dresdener und Sächſiſch-Baieriſchen Bahn werden 
die Tariffäse nah Zollzentnern erhoben. 

Zur Vereinfachung der desfallfigen Berechnung ift unter den betheiligten 
Gefellfhaften vereinbart, daß 

bis zu 8 Ztr. incl, zwifchen Zolfgewicht und Preuß. Handelsgewicht 
feine Differenz berechnet werden fol, 
und bei höherem Gewichte nur in Abfinfungen von 3 Ztr. nach folgender 
Scala: 


Zollgewicht gegen Preuß. ab zurechnen. 


über 8 bis 27 Ztr. ON: + tr. 
-27 - Mb = 1 = 
- Mb - 64 - - 14 = 
— 64 - 2 - = 2 = 
2-11 - ’ 2 
u. ſ. w. 

Preuß. Handelsgew. gegen Zollztr. zu zurechnen. 
über 8 bis 27 Preuß. Ztr. 4 Ztr. 
- 1 - M = s 1 = 
— #4 =» = = 143 = 
- 62 - 8 ⸗ = 2 = 
- 80 = 98 = = 2 = 
= 98 =: 115 = = 3 = 


u. ſ. w. 
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6. Die Eilfradhtfäbe find pro Zentner von Berlin nad: 
. Halberftabt 284 Sgr. excl. Abfuhr, 
Braunfchweig 344 Ser. erel. Abfuhr, 
Dresden 46 Sgr. incl. Abfuhr, 
Krimmitzſchau 364 Sgr. erel. Abfuhr, 
Frankfurt a. DO. 174 Sgr. incl. Abfuhr, 
Stettin: Erhöhung des ordinären Tarifs um die Hälfte, excl. 
Abfuhr. 

7. Nur folhe Güter, die nach Orten beftimmt find, welche über Die 
Endftationen Halberftadt, Braunfchweig, Dresden, Stettin, Frankfurt a. DO. 
oder Krimmitzſchau, oder über Zwifchenftationen diefer Bahnen hinausliegen, 
müffen an einen Spebiteur in den genannten Endftationsorten der Eifenbahn 
adreffirt werden. 


k. Berzinfung, Dividende. 
Thle. Ser. Pr. 


Im Jahre 1844 ftellte fih ein Rein-Erträgnif von. 2622778 24 9 
beraus; hiervon famen er Bertheilung an die Stamm- 

Aktien . -» 0... 1900 — — 
alfo auf die Aftie 13 Thlr. ober 6 Prozent. 

Der niedrigfte Kours war nicht unter pari, der höchfte 16955 der jeßige 
(26, November 1845) 120, 


Perfonenfrequenz. 
(Seite 429.) 
Nach den öffentlichen Bekanntmachungen war diefe, fo wie die Einnahme 
dafür, wie folgt: 










Bers I Kür Perſonen. | Für Gepäd, Zufammen, 
Monat. 





thir. far. pf. 





thir. far. pf. 






thlr. far. pf. 








Januar . . 20423122] 7 815 3 9] 2123826] 4 
Februar . } 18670/20| 8 
März . 24226|11| 8 9591 1I—I 25185112] 8 
April 43887122) 61 1547115, — 45435) 16 
Mai — 42039 27 2] 1414—! 7] 4345327) 9 
Juni — 42560/22| 4 133929 8] 43900122] - 
Juli —F 50991| 81 155312 9 52544115] 5 
Auguſt Pe 46819123] 5] 1691/21] 5] 48511114110 
September . . » 58065123] 8] 1892124] 9] 5995818] 5 
Dkioberr . . » . 56900114 . 
November . .» . 23555,13i 2 
Dezember x 24005[23] 9 
Außerdem nad dem 

Jahresberichte 


mehß % ; 

Zufammen P 

Hiervon ab Deſſauer Elbbrüdgeld und Bergütung 
für Benugung der Sächſiſchen Bapnflreds N 


nr N rn — — — 
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Der Gefammtverfehr auf ven einzelnen Stationen war folgender: 


Abgegangen. Ungefonmen, Total gegen 1843, 
Berlin . . . 113728 Perf. 118262 Perſ. 231990 + 20583 
Grofbeeren . „ 3036 »= 3059 = 095 + 514 
Ludwigsfelde . 2596 = 2156 # = 4752 — 339 
Trebbin . . . 8737 = 8571 = 17308 + 516 
Zudenwalde. . 12329 — 13355  - 25184 — 368 
Jüterbogk . . 18924 - 19453 = 37677 — 540 
Zahn ... 5557 = 5587 = 11144 — 337 
Wittenberg . . 28127 = 29088 = 57215 + 2258 
Koswig . .» . 182 - 10147 = 20469 + 420 
NRoflau . . . 13095 — 14837 = 27932 — 137 
Deffan . . . 31060 = 28376 = 59936 — 3816 
Köthen . . . 49203 = HASTH = 94077 + 1595 


Vermehrung der Frequenz überhaupt gegen 1843 um 19433 Perfonen. 
Die verfchiedenen Wagenflaffen benugten : 
1. Wagenflaffe 10416 Perfonen oder 2,88 Proz. 
2, - 1364 - :- 3A - 
3, - 23767 - -= 65,68 = 

Auf die Weite einer Meile wurden befördert 4,296811 Perfonen. Die 
ganze Bahn befuhren 149889 Perfonen und 211518 Reifende nur fireden- 
weise, durchfchnittlih 5,90 Meilen; auf die ganze Bahnlänge ergiebt das 
eine Durchfchnittszahl von 212188 Reifenden. 

Bon der Total-Einnahme kommen auf den Berfehr zwifchen den Gta- 
tionen der Bahn . » 2 2 20. 175622 Thlr. 28 Sgr. 9 Pf. 
und auf den Verkehr mit Magdeburg, Halle _ e 

und keipig > 2 2 0 nn ne 286626- 4 = M - 
und da die Anzahl der Reiſenden nach und von den jenfeitigen Stationen 
128946 Perfonen betrug, fo kommen von der Anzahl der Reifenden 64,32 
Prozent auf den Zwifchenverfehr und 35,63 Prozent auf den Verkehr mit 
der? jenfeitigen Stationen; fo wie von der Einnahme 38 Prozent auf den 
Zwifchenverfehr und 62 Prozent auf Sen Berfehr mit dem jenfeitigen Sta— 
tionen. 

Die Einnahme für jeden Reifenden betrug durchſchnittlich 38,37 Ser. 

Den Zuwahs an Paffagieren und Einnahme vom Jahre 1844 gegen 
das Jahr 1843 zeigt folgende Gegeneinanderftellung : 


1843. 1844, 

Anzahl ver Reifenden . . . . . 34974 361407 
Einnahme dafür . . 442729073 Thlr. 462249 Thlr. 
Einnahme für jede Perfon . . . 37,10 Ser. 35,37 Sgr. 
Die ganze Bahn befuhren . . . 130252 Perf. 149889 Perf. 
Berfchiedene Bahnftreden befuhren . 211722 = 211518 = 
Paffagieranzapl auf die Weite einer 

Meile... 222 385086 = I = 


Seit Eröffnung der ganzen Bahn (10. Sept. 1841) bie zum Schluffe 
des Jahres 1844 find auf derfelben überhaupt 1,116253 Neifende befördert 
worden, von denen bis dahin nur ein einziger, und zwar nur in Folge eige- 
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ner grober Unvorfichtigfeit und Nichtbeachtung wiederholter Warnungen, ver- 
unglückt ift. 

Im Jahre 1845. ftellte ſich ver Perfonenverfehr und die Einnahme da— 
für, wie folgt: 


%  Derfonen, Einnahme. 
Sanuar . „ 18614 22763 Ihlr. 
Februar . . 14835 187831 = 
März. . . 19253 2476 = 
April . . . 30907 2 
Ma . . . 33096 41053 = 
uni 2. 2. 32320 44486 = 
Sul . . . 39839 56667 = 
Auguft . . 37597 566 = 
September . 35721 35337 = 


m. Güterfrequenz. 


Die nah Monaten geordnete Zufammenftellung des Güterverfehre und 
der verſchiedenen Betriebs-Einnahmen ift folgende: 





Güter. Für ord, Kraht.]| Für Eilgut. Für Vieh, Für Equipagen. 


Monat, 


thfr. far. of] the. far. vf.]| thlr. far. pf. 








— Ar 611] 21 8 
ebruar . . 6061201 1 
Min . 9856| 4 5 
April 15801231 — 

N 1816/10] 9 
Suni . 3071| 1| 2 
Juli —— 3330/15! 4 
Auguft 271918! 2 
Geytember . . .» 4037126 9 

ftober RR 7412— 
November . . 1135/27/11 
Dezember . . 1040/12) 8 


Außerdem nad dem 
Sahresberichte 
MET... 4:5 


Im Ganzen wurden während des Jahres 1844 
an Eilgut . . . 374244 Ztr. 
= ord. Fracht . . 621221 - 
zufammen 6586433 Ih. 
transportirt, alfo 2339904 Ztr, weniger als 1843, Die Einnahme dafür 
betrug 187799 Thlr. 17 Sgr. 
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Der Gefammtverfehr auf den einzelnen Stationen an abgefertigten und 
angefommenen Gütern war folgender: 


Abgefertigt. Angekommen. Total. Segen 1843, 
Ztr. Ztr. Ztr. Ztr. 

Berlin314558 227217 541775 — 242300 
Großbeerren . . . 11714 46894 58611 + 9941 
Ludwigsfelde . - 5534 1068; 66025 — 11524 
Trebbin . .» » » 75913 64517 140423 + 3824 
Ludenwalde . . .  15855% 256281 444833 — 177831 
Yüterbogte . . . 336914 179957 51687 — 7413 
Zahn . .:.. 270% 42074 6917 — 496 
Wittenberg . . . 262261 234553 546827 — 756884 
KRoswig 2...» 60654 58655 119313 — 61943 
Roßlaun . . . . 100873 95054 195923 — 80003 
Defauun . 2... 24479 266423 11214 — 10026 
Kötten . . . 296434 42482 721251 — 49177 


Unter ber Einnahme für den Gütertransport des Jahres 1843 von 
235907 Thlr. 
waren begriffen . . 0. 69352 - 
für Getreide- “Transporte, welche, "als vun eine —— 

ordentliche Konjunktur herbeigeführt, für gewöhnliche 

Jahre nicht maaßgebend fein kann. Ohne dieſe außer— 

ordentliche Einnahme hatte der Güterverkehr im Jahre 

1843 gebracht — oe nennen. ‚148555 Ehlr, 
und da derſelbe im Jahre 1844 — .. 187799 — 
betrug, ſo ergiebt dies eine Vermehrung ber Einnahme im 

gewöhnlichen Güterverfehr DEN: u 4 % 0. 14244 Thlr. 

Bon den bereits unter i. Sahrordnung , Tarif ‚, mitgetheilten, mit den 
Verwaltungen fämmtlicher bis jest im Anfchluffe mit der Anhaltifchen Bahn 
ftehenden Eifenbahnen getroffenen Vereinbarungen, zum Zwecke der Erleich- 
terung und Befchleunigung des Gütertransports, darf man mit Grund hof- 
fen, daß, bei der Billigfeit der Fracht, der rafchen Förderung und der größt- 
möglichen Sicherheit und Bequemlichkeit, welche den Verſendern und Em- 
pfängern durch diefe Webereinfunft geboten werben, der Güterverkehr fich 
mebr und mehr den Eifenbahnen zuwenden wird. 

Auf die Weite einer Meile wurden 10,398115 Ztr. befördert; über 
die ganze Bahn find 4256744 Ztr. und 2329713 Ztr. nur ftrecddenweife 
(urchſchnittlich 8,9 Meilen) transportirt, was auf die ganze Bahn durch— 
fehnittlich 513487 Ztr. ergiebt. Jeder Zentner wurde durdfehnittlich 15,80 
Meilen weit transportirt, und hat 8,55 Sgr., oder pro Meile 64 Pf. ein- 
gebracht. 

Bon der Total- Einnahme von 187799 Thlr. 17 Sgr. fommen auf ven 
Berfehr zwifchen den Stationen der Bahn für 2221764 Ztr. 43726 Thlr. 
9% Sgr., und mit den jenfeitigen Stationen für 436469; Ztr. 144073 Thlr, 
7 Sgr. 3 Pf., mithin auf den Verkehr zwifchen den Stationen der Bahn 
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33,7% Proz. der Zentnerzahl und 23,29 Proz. der Einnahme, und auf den 
Verkehr mit den jenfeitigen Stationen 66,26 Proz. der Zentnerzahl und 
76,71 Proz. der Einnahme. 
Die Zufammenftellung der Güterverfehrs-Verhältniffe von 1843 und 
1844 ergiebt folgende Refultate: 
1843 umd 1844. 
Fraht-Duantum . 2 2 2 ..'. 892636 Ztr. 658645 Ztr. 
‚Einnahme dafür . . 2 2 2.....%5907 Thlr. 187799 Thlr. 


s für jeven Zentner . . 1,93 Ser. 8,55 Sgr. 
= = Ztr. pro Meile 6,097 Pf. 6,5 Pf. 
Ueber die ganze Bahn .. 
trt . . a ; 525893 Ztr. 425674 Ztr. 
Streckenweiſe transportirt 22.366743 = 232971 = 
Zentnerzahl auf die Weite einer 
Meile ... 0. . 13982295 — 10,398115 = 
Im Jahre 1845 wurden auf der Bahn transportirt und dafür eingenommen: 
Frachtgut. Einnahme. 
Janmar . . . 4251 Ztr. 11693 Thlr. 
Febrmar . . . 42461 = 12198 = 
März... . 59869 - 16345 = 
Al . » -» . 76797 = 21669 = 
Mi .. 0. 0.593860 - 12600 = 
Sun... 0. 48634 - 12129 = 
Si .. 0... 53427 - 15324 = 
Auuft .. 0. 48753 - 123371 = 
September . . 65446 = 18285 = 


8. Juͤterbogk-Rieſaer Eifenbahn. 


a. Geſchichte derfelben. 

In Bezug auf das erfte Entftehen dieſes Projefts verweifen wir auf das 
unter Potsdam-Magbeburger Eifenbahn S. #70 bis 473 Gefagte. 

Durh die General-Verfammlung vom 22. Mai 1844 wurde die Diref- 
tion der Anbaltifhen Eifenbahn von der Gefellfchaft autorifirt, die Aller- 
höchſte Konzeffion zur Ausführung einer Zweigbahn von Jüterbogk zum An- 
ſchluſſe an die Leipzig-Drespener Bahn, auf Koften der Gefellfhaft, zu be— 
antragen, die dazu nöthigen Vorbereitungen zu veranlaffen und zu diefem 
Zwede und zu den fonftigen Bedürfniffen ver Gefellfchaft das urfprüngliche 
Aftien-Rapital durch Ausreihung neuer Stamm-Aftien um 3 Millionen Tha— 
ler erhöhen zu dürfen. 

In Folge diefes Befchluffes richtete die Direktion unterm 18. Juni 1844 
das erforderlihe Gefuh an den Finanz» Minifter, worauf unterm 33. No— 
vember deſſ. Jahres ver Befcheid einging, daß der König für den Fall, daß 
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die Ausführung diefer Bahn binnen einer angemeſſenen Friſt definitiv be— 
ſchloſſen würde und einer Verſtändigung mit der Königl. Sächſiſchen Regie— 
rung keinen Anſtand fände, ſeine Genehmigung zuſichere, daß dem Staate 
in Betreff dieſer Zweigbahn die Genehmigung des Perfonengeld- und Fradt- 
Tarife, fo wie des Bahngelves und jeder Abänderung biefer Tarife, fo wie ver 
Fahrpläne vorbehalten bliebe, auch die allgemein feftgefegten Bedingungen 
in Betreff ver Benusung der Eifenbahnen für militärifhe Zwede in An— 
wendung kämen. Gleichzeitig wurbe für den erwähnten Fall vom Könige 
die Zuftimmung zur beantragten Erhöhung des Grund-Rapitals der Gefell- 
Schaft um 3 Millionen Thaler ertheilt. 

Diefe Allerhöchften Zuficherungen waren in der Vorausfegung ertheilt, 
daß Seitens der Berlin-Anhaltifhen Gefellfhaft alle Widerſprüche und An- 
ſprüche in Beziehung auf die Anlage einer Eifenbahn zwifchen Potsdam und 
Magdeburg aufgegeben würden. Hierüber, fo wie über den Zeitpunft, big 
zu welchem die Ausführung der Zweigbahn erfolgen follte, wurde eine be— 
fiimmte Erffärung gefordert. Da die Direktion diefe nicht ohne einen vor- 
gängigen ftatutenmäßigen Beſchluß der Aktionäre und ohne mehrere wefent- 
liche Vorarbeiten abgeben Fonnte, fo erbat fich diefelbe dazu eine angemeffene 
Frift, welche bis Ende April 1845 geftattet wurde. 

Die in der Zwifchenzeit angeregte Frage: Ob es nicht zweckmäßiger 
fei, zum Anfhlußpunfte an die Leipzig-Dresvener Bahn, anftatt Riefa, die 
Leipzig näher liegende Station Dahlen zu wählen und die Bahnlinie da— 
bin über Torgau zu führen, wurde durch einen Befcheid des Finanz-Mini- 
fters, daß für diefe Linie Feine Genehmigung in Ausficht zu ftellen fei, be— 
feitigt. ee 

In der Hierauf am 28, April 1845 gehaltenen vorbentlichen General- 
Berfammlung wurden die zum Bau der oben erwähnten Bahn erforderlichen 
Feftftellungen zur Abftimmung vorgelegt, und von diefer einftimmig nach— 
ſtehender Entwurf zu dem besfallfigen Nachtrage des Gefellfchafts- Statuts 
genehmigt: 


$, 1. 

Die Berlin Anhaltifhe Eiſenbahn-Geſellſchaft hat befchloffen, ihr, durch das 
Allerhöchſt beftätigte Statut vom 3. April 1839 (Geſetzſamml. S. 2019) gegründe— 
tes und in Folge deffelben ausgeführtes Unternehmen auf eine Zweigbahn von Jü— 
terbogf nach Riefa auszudehnen, leßtere in der vom Staate zu genehmigenden Rich- 
tung zu erbauen, und fie in gleicher Art als die Berlin-Anhaltifhe Eifenbahn für 
ihre Rechnung zu benußen, fo daß fie einen integrirenden Theil des Berlin-Anhal- 
tiſchen Eiſenbahn-Unternehmens ausmachen fol. 

§. 2. 

Zur Deckung der Koſten des Baues dieſer Zweigbahn und der Anlegung der 
noch benöthigten Doppelgeleiſe, ſo wie zur Vervollſtändigung des Anlage-Kapitals 
der Hauptbahn ſollen 15000 Stück neue Berlin-Anhaltiſche Eiſenbahn-Aktien à 200 
Thlr., mithin über 

3,000000 Thaler 
kreirt werden. 
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Das gefammte Stamm-Rapital der Berlin-Anhaltifhen Eiſenbahn-Geſellſchaft 
wird fonach auf die Summe von 6,000000 Thlr. erhöht und durch 30000 Aktien, 
a 200 Thlr., repräfentirt, 

$. 3. 

Die neuen Aktien werben mit Bezugnahme auf diefen Nachtrag, übrigens aber 
in der nämlichen Form als die urfprünglichen Stamm =» Aktien, unter fortlaufenden 
Nummern von 1 bis 15000 einfchlieglih, mit Beifügung des Buchſtabens B,, aus— 
gefertigt, und gewähren ihren Inhabern vom 1. Januar desjenigen Jahres an, 
welches zunächft auf die Eröffnung der Fahrten auf der ganzen Zweigbahn folgen 
wird, völlig gleiche Rechte, wie die urfprünglihen Stamm - Aktien. Bis zu diefem 
Zeitpuntte werden biefelben mit 4 Prozent jährlich verzinft. 

$.4 


Den Befigern der urfprünglichen Aktien ſteht es frei, auf Höhe ihres Aktien— 
Kapitals auf die Aktien Littera B, zu zeichnen und diefelben zum Parifourfe zu 
übernehmen. 

$. 5. 

Ueber diejenigen Aktien Littera B., welche von ben älteren Aktien = Befigern 
nicht beanfprucht werden, fol zum Bortheil der ganzen Geſellſchaft verfügt werden. 
$. 6, 

Die hierauf bezüglichen und die fonftigen fpeziellen Modalitäten, nad denen 
bei der Emiffion der Aktien zu verfahren, bleiben den Gefellichafte - Vorftänden 
überlaffen, 

Zugleich wurde beftimmt, daß die Gefellfhafts-Vorftände die Ausgabe 
der neuen Duittungsbogen am 15. Juli 1845 veranlaffen, darauf eine Ein- 
zahlung von 15 Prozent bis 1. September ausfchreiben, fo wie den Vermerk 
der Abreihung auf die alten Aktien abftempeln laſſen follten. 

Mit Genehmigung der Staatsregierung wurde diefer letztere Beſchluß 
in den Tagen vom 15. Auguft bis 1, September ausgeführt, worauf unterm 
2. September 1845 nachftehende Allerhöchſte Genehmigungs- und Beftäti- 
gungs-Urfunde erfolgte, 

Wir Friedrich Wilhelm, von Gottes Gnaben, König von Preußen ꝛc. 

Nachdem die Berlin-Anhaltifhe Eiſenbahn-Geſellſchaft nach Inhalt der Uns vor— 
gelegten Verhandlungen der General-Berfammlungen vom 22. Mai 1844 und vom 
28, April 1845 auf Grund des $. 26, des unterm 15. Mai 1839 beftätigten Sta- 
tutes befchloffen hat, das von ihr begründete Unternehmen einer Eifenbahn von 
Berlin nah Köthen auf eine Zweigbahn von JZüterbogk nah Riefa, zum Anfchluffe 
an bie Leipzig-Dresdener Eifenbahn, als einen integrirenden Theil ihres Unterneh— 
mens, auszudbehnen, wollen Wir hierdurch zur Anlage einer Zweigbahn von Züter- 
bogk bis zur Landesgrenze in der Richtung auf Riefa, mit der Maaßgabe, daß dem 
Staate in Betreff derfelben die Genehmigung des Fradttarifs (ſowohl für den Waa— 
ren= als für den Perfonentransport), fo wie des Bahngeldtarifs, und jeder Abän— 
derung diefer Tarife, desgleichen die Genehmigung und nöthigenfalls auch die Ab- 
änderung der Fahrpläne vorbehalten bleibt, auch die allgemein feftgefeßten Bedin— 
gungen in Betreff ver Benußung der Eifenbahnen für militärifhe Zwede (Gefeh- 
fammlung für 1843 ©. 373) in Anwendung kommen, Unfere landesherrlihe Zu— 
flimmung ertheilen, indem Wir zugleich beftimmen, daß im Mebrigen die in dem 
Geſetze über die Eifenbahn-Unternepmungen vom 3. November 1838 ergangenen 
allgemeinen Borfhriften, namentlich diejenigen über bie Erpropriation, auch auf 
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das Unternehmen diefer Zweigbahn Anwendung finden folfen. Auch wollen Wir, 
nachdem in den vorerwähnten General-Berfammlungen befchloffen worben, theils 
zur Ausführung der mehrgedachten Zweigbahn, theils zum Behufe der Vervollſtän— 
digung des Anlagefapitals der Hauptbahn, das nach Inhalt des unterm 18, Februar 
1842 beflätigten Nachtrages zu dem Statute aus 3,000000 Thaler Stamm- (Divi- 
denden=) Aktien und aus 1,500000 Thlr. Prioritäts-Aftien beftehende Geſellſchafts— 
Kapital um 3,000000 Thlr. Stamm (Dividenden) Aktien zu erböben, vie Aus— 
gabe von 3,000000 Thlr. Stamm= (Dividenden-) Aktien, unbefchadet der den vor— 
gedachten Prioritäts-Aftien zuftehenden Rechte, biermit genehmigen, und den anlie= 
genden Nachtrag *) zu dem Statute der Berlin-Anhaltifhen Eiſenbahn-Geſellſchaft 
mit der Maaßgabe: 
daß auf die neu zu emittirenden Aktien, fo weit nicht in biefem Nachtrage 
etwas Befonderes beftimmt ift, die BVorfchriften des unterm 15. Mai 1839 
beftätigten Statuts (Abfchnitt II. $$. 5. bis 21.) ebenfalls Anwendung fin- 
ben follen, 
in allen Punkten beflätigen. 

Die gegenwärtige Genehmigungs- und Beſtätigungs-Urkunde foll nebft dem 
Nachtrage zu dem Gefellfchafts-Statute dur die Gefegfammlung befannt gemacht 
Werben. 

Gegeben Sansfouci, den 2, September 1845. 

Sriedrih Wilhelm. 

Der Bau der Bahn von Yüterbogk nah Riefa ift fomit ficher geftellt, 
und wird dadurch eines der wichtigften Kettengliever für das deutfche Eifen- 
bahnnetz gewonnen; als ein ſolches hatte es die Gefellfchaft von Anfang an 
betrachtet und feft im Auge behalten, und nicht ihre Schuld war es, wenn 
es nicht ſchon feit Jahren der Benutzung des Publikums dargeboten ift. 


b. Sonftige Berhältniffe ver Bahn. 

Da die technifchen Vorarbeiten für die Bahn noch nicht beendigt find, 
fo vermögen wir über die Richtung derfelben ꝛc. nichts anzugeben. Die 
Länge der Bahnlinie wird etwa 10 Meilen betragen, Nah Abzug der zur 
Vervollſtändigung des Anlagefavitals der Hauptbahn (200000 Thlr.) erfor» 
derlihen Summe verbleiben für die Anlage diefer Zweigbahn 2,500000 Tg. ; 
es berechnen fich fomit die Durchſchnittskoſten einer Meile auf 280000 Ir. 


9, Magdeburg-Leipziger Eifenbahn. 


c. Anlage- und Einrihtungsfoften. 
Den Seite 443 angeführten Haupt-Rechnungs-Abfhlüffen fügen wir den 
für das Jahr 1844 Hinzu, 


*) Wir Haben denfelben bereits in Vorftehendem angeführt, 


en TEE 
— — — — — — 
* 
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Debitores. Creditores. 
a8: Ieloth; Sin htrding; 

Aktien-Kapital-Konto . — — —12,300000| — 
Aktionäre, für Dividende vom Jahte 1844 und 

Reſie aus früheren Jahren .. — — —4 20758 —i — 
Amortifationg- Konto für ausgeloofte und no 

einzulöfende — ——— — — — 700 —| — 
Amortifationg-Fonde . u — — — 46500 —| — 
Prioritäts⸗Aktien⸗Kapital⸗ Konto u: Ze —— — — —[1,755500| — 
rioritäts-Aftionäre für Zinſen. ' _ — —]| 36034] —| — 
tefervefondse . - ; _ —| —| 98524] 12] 4 
Saldo der laufenden Rechnungen : — — —| 1405| 2] 9 
Die Bahn mit Doppelgeleis. .  . . . . [3027421] 28] 11 
Babnmaterialien (efervefiienen) . ei 1760| 23) 4 
Bahnhöfe und Gebäude . . 0 0. 41 03575 —| 10 
Betriebsmittel . 2 2 2 2 2 8 2 202. J 626209] 28I 7 
Coaks⸗Oefen . . EN an 20231| 91 3 
Goafs-Brennerei ( Vorräthe) . ETEER 32478] 261 5 
Reyaratur-Werkftatt (Ausrüftung) ee 36411] 27) 9 
Reparatur Werkftatt (Borräthe). . -» » . 53891] 161 4 
Kapitalien, ausgelichene „ . » = 41214306742) 9 8 
Effelten-Konto . . 2 2 2 =. 0. fh 16070 —  — 
Borfhuß-Kontv . . . 2 2 0. —JV 550| 25 . 
—— \4 Hei 6 i 13546 m 


Summe [4,456591] 1 RT] 15] ı 
g. Betriebseinrihtungen und weissen 
Der Präfes des Direftoriums ift Defoy.*) 
Am Anfange des Jahres 1845 beftanden die Transportmittel der Ge— 
ſellſchaft in: 
20 Lokomotiven, 
17 Tendern, 
8 Perfonenwagen I. Klaffe, 
32 


45 = II. = becdeckt, 
22 - I. = offen, 
> 10 Gepädwagen, 
8 ‚20 achträdrigen Güterwagen, 


104 vierrädrigen biverfen Transportwagen, 
4 Biehwagen, 
4 Schneepflügen. 
Außerdem gemeinfchaftlih mit der Berlin = Anhaltifhen Eifenbahn- 
Geſellſchaft: 
115 Stück Güter-, Gepäd- und Equipage-Transportwagen, 
zu deren Anſchaffungskoſten die Geſellſchaft 4 des Betrages beigetragen hat. 
h. Betriebs- Einnahmen und Betriebs-Koften. 


Die einzelnen Einnahmen im Jahre 184% waren: 
*) Die Namen der Übrigen Vorftands- Mitglieder find aus den amtlichen Aktenſtücken 
nicht zu entnehmen. 








Perſonentransport. 4365160 18 8 
Berne ae te a 8591 | 12 | 7 
Equipagentranspott . 2 2 2 0 0 ee ee REIT A| A 
Eilgütertransport . . ee a ee aa —0— 
Vieh- und anderer Transport . . 6530 117 | 5 
Gütertransport . 278964 Thlr, 5 5 fgr. 2 pf. 
Hiervon ab: Koften des Trand- 

ports nah und von den Bahnhöfen 26520 = 8 = 1 = 

252443 | 27 —1 
MWohnungsgelver . ; 230 25 — 
Zufällige Einnahmen und Gewinne von verſchiedenen Konti | 15691 | 20 | — 


Summe] 690353 | 9] 
Die aus dem Betriebe aufgefommenen Einnahmen betrugen im — 
664430 Thlr. %4 for. 5 pf. (1843: 659338 Thlr. 11 for. 3 pf.); davon 
fielen auf den gemeinfhaftlihen Verkehr mit der Berlin - Anhaltifhen Bahn 
1828570 Thlr. 6 for. 8 pf. Auf die einzelnen Monate vertheilen fich diefel- 
ben wie folgt: 


184 1845, 

Januar 3701 Tr. ii J 36845 Ihlr. 28 far. 10 yf. 
Februar 3575 = 237068 - 19 = 41 = 
März 45371 = 5 - 3 - 39888 = 9 = 2 - 
April "54 = 12 = — = 76124 = 1=: 2 = 
"Mat 65308 = 9 2 = 60966 = 3 =: 8. 
Juni 56583 - 383 =- 7 = 585819 = 18 = 1 = 
Juli Gh = 246 2— 63499 2=- 3 - 
Auguft 63404 = 20 = 8 = 66064 — 4 = 1 = 
September 81709 - %6 - 1 = 71325 -= 3=- 1 = 
Dftober 73718 = 13 = 9 = 

November 49155 = 17 = — = 

Dezember 420% - 6 =» 11 


Summe 690951 Thlr. 2 for. 6 — 
Hiervon ab: reſtituirte Ab- und Anfuhrgelder 520 Thlr. 8 far. 1 pf. 
Bleiben 664430 Thlr. 2% far. > pf. 


Die Betriebs-Ausgaben im Fahre 1844 waren dagegen: 


Thlr. 


Allgemeine Verwaltungstoften: Gehalte, EDEN; 
außerordentlihe Hülfe bei Schreibereien, Schreib- und 
Zeichnen-Materialien, andere Bureaubepürfniffe, Deizung, 
Erleuhtung, Porto und Inſertionskoſten, Druckkoſten und 
lithographi che Arbeiten, Gerichtskoſten, Bücher, Karten und 

— Reinigungskoſten, verſchiedene — — 
usgaben . ; ’ 

Unterhaltung der Bahn und Gebäubde. 

1. Gehalt der Ingenieure, der 
Bahnmeifter u. Bahnwärter 24708 Thlr, 22 ſgr. 6 pf. 
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| Ihr. ® | pf. 


2, Unterhaltung der Bahn, ohne 

Koften des Umbaues . .„ . 33673 Thlr. 7 far. 9 yf. 
3, Unterhaltung der Gebäude . 5099 = 6 = 2 = 
4, Unterhaltung der Bahn-Uten— 

filien - era BR 





Koften des Transportes: 

1. Gehalte an 10 Lotomotivführer, 10 Lehrlinge, 7 Ober: 
fhaffner, 28 Unterfchaffner, 4 Padmeifter, Beitrag zu den 
Koften der gemeinihaftlihen Padmeifter mit der Berlin- 
Anhaltiſchen Eiſenbahn-Geſellſchaft, 1 Wagenmeifter, 
9 Thürſteher und Perrondiener, Zulage für die Lokomo— 
tivführer, Meilengelver, Lehrgelver, Löhne an die Puger 
der Lokomotive und Wagen, an die Ausweichenfteller und 

, Zhlr. far. pf. 
fonftige Tagelübner. » 2 2 2 .....836393 15 5 
2. Bahnhofs = ——— 1 Inge= 
nieur, 5 Bahnhof-Aufſeher, Wächter und 
Unterhaltung der Bahnbofshunde . . -. 657 — — 
3, Koften des Güter- und Gepädtransports: 
Gebalte an die Güter-Erpedienten, Ge— 
hülfen, Wächter, Löhne an die Auf» und 
4, Ablader, Dekorte und unvorbergefehene 
Ausgaben; ferner Gehalt an die Gepäd- 
Erpedienten, Gebülfen und Koften für 
das Auf- und Abladen der Eilgüter . . 17110 17 9 
Koften des Billetweſens: ein Kontroleur, 
9 Einnehbmer . » >: 2 2 2 2 22. 30 — — 
Koften der Transportkräfte: 
Zhlr. far. pf. 
a, Coald. . . 2. .6979 3 6 
b. Holz zum Anfeuern, 

Del, Talg, Werg, Wa— 

genfchmiere u. verfchie- 

dene Materialien . . 10248 9 8 


wit 





79427 13 2 
6. Unterhaltung der Transportmittel: 
f Thlr. fgr. pf. 
a. der Lokomotive u. Tender 31025 21 10 
b, ber ee . 13508 3 7 
c. der Güterwagen. . . 11649 14 — 
56183 9 5 


7. Erleuchtung der Bahn und der Bahnhöfe 2409 9 1 





Bekleidung der Beamten - > Le ee. 
Entfhädigungen an bie Königl. Sächfiſche Poftverwaltung, 
Bahnhofszins in Leipzig und fonftige Entfhädigungen : . 
Deffentlihe Abgaben. - - «een. 
Feuerverfiderun —— — 
Inventarium, Anfchaffung und Unterhaltung 
Gratifilationen . 0000 0 0.00“ 
Unterftüßungen an die Wittwen verunglüdter Beamten 
Ondgemem . . ı ernennen. 
Summe ber Betriebsfoften 
1. Sonftige Ausgaben. 
Thlr. far. pf. 
. 046 — — 


. 1030 — — 





Berzinfung der Prioritäts-Aftien 
Amortifation . » 2 ee. 


411 


| Thlr. 2 | vf. 
Thlr, 


ſgr. pf. 
Antheil der Leipzig Dresdener Eifenbabn-Kom- 
pagnie an dem — der —— 
Bahnſtrecke . . . + 33189 3 10 


II. Umbau a alten Geleifes und Verbeſſerung 
der Betriebsmittel, 
Für Umbau des alten Geleiſes: 
a, Hölzer, Platten, Nägel . 46801 Thlr. " Be * dr 
bh. Arbeitsföhne und Geräte . 7372 = 
54173 Thlr. em fgr. - 1 
——— von 20 Perfonenwagen 
HI, Klaſſe, inel. Bremien 9910 = 12 =» 10 = 





114035 | 23 | 10 








Summe fämmtlicher Ausgaben 
Die Einnahme betrug 


Bleibt — 





208219 
207000 


Diefer Gewinn ift mit — — 
1219| — | — 


zu Gunften ber Ationäre, und mit a. 
zu Gunften des Reſervefonds übertragen. 

Die reinen Betriebs-Ausgaben beliefen fih auf 294013 Thlr. 19 fgr. 
11 pf., mit 44,25 Prozent der Betriebs-Einnahmen. 

Im Jahre 1843 betrugen diefelben 44,52 Prozent. 
= 02: 12 > =» Mu = 
- -= 184 = = 1177 — 

Für die Unterhaltung der Bahn wurden ohne die Koften des Umbaues 
des alten Geleifes 33673 Thlr. 7 far. 9 pf. verausgabt. Der Umbau des 
alten Geleifes war für eine Strede von vier Meilen auf 62758 Thlr. 
23 for. 4 pf. veranfchlagt. 

Berausgabt find: 

a. für Arbeitslohn und Geräthe . . . . 7372 Thlr. 9 for. 11 yf. 
b. für 7231 Stoß- und 28345 Stück an— 


dere Duerfhwellen . . 2 2.2.65 = 20 4— 
c. für 277 Zentner 5%. Pfund Platten und 
308 Zentner 29} Pfund Hafnägel . . 4125 = 9» 8 


Summẽ 54173 Ihlr. 29 for. 11 sr 
Umgebaut wurden, mit Benutung der alten, noch brauchbaren eichenen 
Querſchwellen: 
in der erſten Bahn⸗ Abtheilung 39644 ——— 
= = zweiten = 2000 
= = dritten = > = 
und außerdem noch einige einzelne Streden und mehrere Ausweichen auf 
den Bahnhöfen. Die Ausführung des Umbaues ift größtentheils am Tage 
und in den Zeiten, welche die Fahrten frei ließen, gefchehen, und hat feine 
Störungen des Betriebes verurſacht. 
Im Fahre 1845 mußte ebenfalls eine Haupt-Reparatur des alten Geleifes 
vorgenommen werben. Nah gründlicher Unterfuhung des Zuftandes der 
Bahn bat ſich nämlich ergeben, daß eine Strecke von 5 Meilen mit neuen 
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Schwellen verfehen werden muß, wofür die Koſten auf 67569 Thlr. 13 for. 
8 pf. veranfchlagt find. Es wird jedoch eine Erfparniß dadurch herbeige- 
führt, daß die bemöthigten Hölzer nicht unbeträchtlich unter den Anfchlags- 
preifen, und zwar die größeren von 9 Fuß Länge zu dem Preife von 1 Thlr, 
9 for. 11 pf. pro Stück und die Heineren von 8 Fuß Länge zu 29 fgr. 11 pf. 
yro Stück bedungen worden find. z 

Das neue Geleife, feit dem Jahre 1843 vollendet, hat bereits einen 
hohen Grad der Feftigfeit erreicht und bedarf hauptfählih nur an dem 
Sthienenftößen, wo Langſchwellen Tiegen, eines öfteren Nachrichtens. 

Brücken und Durchläſſe find forgfältig erhalten. " Einige derfelben wur— 
den um zwei Fuß in Mauern und Gemwölben verlängert und mit neuen 
Stirnmauern verfehen. Für die Verbefferung der Böſchungen und Gräben, 
deren guter Zuftand zur Erhaltung der Bahn wefentlich beiträgt, ift Manches 
gefchehen, doch bleibt noch Vieles zu verbeffern übrig. — Die längs der 
Bahn befindlichen hölzernen Wärterbuben bedürfen fortwährend der Repa— 
ratur und müffen bald ergänzt werden. Schon im Jahre 1843 wurden fieben 
neue Märterbuden erbaut, und im verfloffenen Jahre find noch 31 mit von 
Lehm gewellerten Umfaffungsmauern, einem Dachgerüſt von altem Bahnholz 
und einer Abdeckung von getheerter Pappe binzugefommen, und deren 
Koften aus dem Fonds zur Unterhaltung der Bahn beftritten. 

Unter den Koften des Transportes iſt die Ausgabe für verfeuerte 
Coaks die erheblichfte. 

Sie beträgt 69179 Thlr. 3 far. 6 pf. 
gegen 7353 — 15 -— = im Jahre 1843, 

Es ergiebt fih alfo, ungeachtet der größeren Zahl der zurückgelegten 
Meilen, eine Erfparniß von 4344 Thlr. 11 for. 6 pf. Jede durchfahrene 
Meile, die leer gegangenen Mafchinen mit eingerechnet, Eoftete an verfeuertem 
Coaks durchſchnittlich 29 far. 4 pf. 

Es wurden nämlich auf der Bahn 706995 Meilen zurückgelegt, und zwar: 


u 


von der Lokomotive Achilles 197175 Meilen, 
5 = = Adler 494075 = 
= = = Antilope 196% = 
= E Atalante 5897048 - 
= = = Bär 5486,% 
- = = Berlin 26724! 
= = = Bucephalus 21698 = 
— Caſtor 5A = 
= = Elephant li = 
= = * Hektor 1900; 


Herkules 6095 = 
Jungfrau 23595 = 


- = einzig 16143 — 
— Magdeburg 1618% = 
—— = Merkur RN = 


E Renntbhier 4276 = 
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von der Lofomotive Salamander 64275 Meilen, 


—— = Salina HN = 
— = Ulyffes 4855 
= = = Bulfan 97228 = 


von den Lokomotiven der Magde- 
burg-Halberftäbter Eifenbahn 1564% 
wie oben 70699 Teilen 
gegen 6549115 Meilen im J. 1843, 

Die Unterhaltung ver Lokomotive und Tender verurfachte, theils wegen 
der mit der längeren Benugung zunehmenden Wandelbarkeit, theils wegen 
ber forgfältigen Inftandhaltung derſelben, erhebliche Koften. Zwei Lokomo— 
tive, Leipzig und Vulkan, wurden vollftändig reparirt und erhielten neue 
Feuerfaften und neue Sieveröhren. Fünf andere Lokomotive wurden mit 
neuen Kurbelachfen und eine fechste ift mit neuen Zylindern verfehen. Auf 
17 Triebräder und 60 Heine Lofomotiv- und Tenderräder wurden neue Rei— 
fen gezogen und außerdem viele Räder abgedreht und reparirt. Durch dieſe 
und andere Reparaturen find die Mafchinen in gutem Zuftande erhalten. 

Früher galt die Annahme, daß die vollftändige Abnugung der größeren 
und wichtigeren Theile einer Lokomotive, namentlich des Keffels, nach einer 
Benugung auf 10000 Meilen eintrete. Mehrere ver Lokomotive haben eine 
weit größere Meilen-Anzahl zurückgelegt, und gleichwohl darf man er- 
warten, diefelben noch auf lange Dauer benugen zu können. Ein llebelftand, 
mit welchem befonders noch immer zu Fämpfen tft, Liegt in ver fchlechten 
Befchaffenheit des Waffers, welches den bei der Verdampfung fich bildenden 
Pannenftein an das Metall abfegt und die fihnellere Zerftörung deſſelben 
berbeiführt. Diefen Uebelftand durch Befchaffung beffern Waffers und durch 
Anwendung von Schugmitteln zu befeitigen, bleibt die Direktion fortwäh- 
rend bemüht. 

Zu erwähnen wäre noch, daß ım Laufe des Jahres aus ber Unter- 
ftügungsfaffe ver Gefellfchaft 16% erfranfte Beamte und 7 Wittwen ver- 
ftorbener Beamten unterftügt wurden. Der Fonds der Kaffe erhöhte fih auf 
14906 Thlr. 11 fgr. 


k. Berzinfung, Dividende, 
(Seite 463.) 
Auf die 23000 Stamm-Aktien wurden für das Jahr 1844: 207000 Thlr., 
oder pro Aktie 9 Thlr. vertheilt. 
Der niedrigfte Kours der Aftien war nicht unter pari, der höchfte 196, 
der jeßige (28. November 1845) 180. 


l. Derfonen- Frequenz. 
(Seite 464.) 
Diefe war in den einzelnen Monaten des Jahres 1844, fo wie in den 
bis jeßt verfloffenen des Jahres 1845, wie folgt: 


Preuß. Eiſenb. Fortiegung. 8 
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1844. 1845, 
Januar 36088 Perſonen. 38501 Perſonen. 
Februar 33143 — 28389 - 
März WB - 3742 - 
April 68264 - 58466  - 
Mai 69314 - 65909 - 
Juni 63752 — 62483 - 
Juli 70758 73359 
Auguſt 66409  - 72429 - 
September 85641 - 73225 = 


Dftober 72208 = 
November 39336  - 
Dezember 404552 = 
Summe 685953 Verfonen. 
Die Frequenz der einzelnen Stationen mit Ab- und Zugang ftellte 
fih im Jahre 1844 wie folgt heraus: 


Bon Nach 
Magdeburg 137629 135715 
Schönebeck 64583 63228 
Gnadau 15977 16163 
ver Saale 26458 26891 
Köthen 55096 57162 
Stumsdorf 15836 15706 
Halle 93650 91056 
Schkeuditz 22358 22191 
Leipzig 1203236 122989 
Berlin 64076 


615989 Perfonen. 
Hierzu Zwifchenverfehr mit den Güterzügen . 62774 - 
Militair-Transporte und Ertragüge . » . . 7190 = 
Ueberhaupt 685953 Perfonen. 
Die einzelnen Wagenklaffen benusten, und zwar: 
die I. Klaffe 12184 Perfonen, oder 1,3 Prozent 


- U. - 15483 - Ms = 
- II. = 518956 = = 75,7 = 
Im alleinigen Berfehre wurden . . 556989 Perfonen, 
im gemeinfchaftlichen ——— mit der Berlin- nr 
fhen Bahn . . . + 198964 = 


685953 onen 
befördert. 

Auf die Ränge einer Meile berechnet, ergiebt fih die Zahl von 3,701969 
Perfonen, gegen 3,273409 im Jahre 1843, alfo 428560 mehr. Berechnet 
man dagegen die beförderten Perfonen auf die ganze Länge der Bahn von 
154 Meilen, fo ergiebt fi die Zahl von 236315 gegen 207835 im Jahre 
1843. Durhfehnittlich hat jede Perfon die Bahn 5,00 Meilen befahren und 
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15 fgr. 11,7 pf. eingebracht. Für den Perfonenverfehr, incl. Paflagiergepäd, 
famen im Ganzen 373752 Thlr. 1 fgr. 3 pf. ein. Zur gefammten Betriebg- 
Einnahme fteuerte derſelbe alfo etwa 55 Prozent bei. 


m. Güter - Frequenz. 
(Seite 467,) 
Der monatliche Güterverkehr des Jahres 1844 und des bis jebt ver- 
la Theils des Jahres 1845 geht aus folgender — TERN 
ervor: 


1844, 1845. 
Januar 91415 Zentner. 82421 Zentner. 
Februar 885% — 2458 — 
März 122062 = 102333} - 
April 156606 = 1523833 = 
Mai 127664 - 123785 . 
Juni 9511 = 1023534 > 
Sul 95T = 99349 . 
Auguft 100949 — 101193} — 
September 124415 - 127363:  - 


Dftober 134920 = 
November 13935 — 
Dezember 96144 
Summe 1,375421 — 
Gegen 1843: 1 ‚494735 
Alfo 1844 weniger: 119314 — 
Equipagen wurden 1732 durchſchnittlich 8,57 Meilen weit transportirt, 
gegen 1942 im Jahre 1843. 
Im Ganzen kamen für den Verkehr im Jahre 1844 290678 Thlr. 
23 fgr. 2 pf. ein, und zwar: 
für Frachtgüter 252443 Thlr. 27 fgr. 1 Pf. 


= Eilgüter 1907 =» 14 =» 4 

= guipagen 1296 = 24 = 4 = 

= Viehtransport 6530 -» 17-5 - 
Durchſchnittlich brachte 

jeder Zentner Gut 5 fgr. 11,2 pf. 

jede Equipage 7 Thlr. 2 - 119 = 


ein, 
Im Jahre 1844 war der Ab- und Zugang auf den einzelnen Stativ- 
nen wie folgt: 
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Abgang. Zugang. 

Frachtgut. Eilgut. Frachtgut. Eilgut. 
Ztr. Bid. Ztr. pid. Ztr. BD. Zt. PP. 

Magdeburg 604470 57 13628 40 167442 34 11815 
Schönebed 20530 50 1163 92 12640 96 1334 — 
Gnadau 583 44 354 36 957 7 1173 7% 
Saale 29437 22 22 1 14330 43 1428 81 
Köthen 78278 38 1311 19 32626 10% 1692 20 
Stumsborf 31977 9 117 9 4947 105 409 59 
Halle 159600 8 3319 47 121311 70 2534 6% 
Schkeuditz 1496 109 461 52 14252 65 149 9 
Leipzig 170562 87 22295 94 788216 12 19569 42 
Deſſau 9141 77 478 29 8805 40 468 33 
Wittenberg 5774 46 282 78 8264 82 20 31 
Jüterbogk 4259 26 39 23 4524 28 63 20 
Berlin 202406 101 13026 20 140199 78 15972 65 
Zuſammen 1,318519 104 56900 78 04 56900 78 


1,375420 Ztr. 72 Pfo. 1,375420 Ztr. 72 Pfo. 
Die Stadt Leipzig empfing aus dem alleinigen Verkehre, hauptſächlich 
von der Station Magdeburg, 462956 Zentner Frachtgüter und 160380 Zent- 
ner Produkte. 
Die erfteren beftanden, fo weit es fi) aus den Frachtiharten ergiebt, in: 


Roffe . » 2... 43887 Zentner. 
Zuder i 3678  - 
Syrup . F 4513 = 
Reiß — 39 = 
Südfeüchte : 18510 - 
Gewürze . 2.2... 37985 — 
Wolle. 6664 = 
Baumwolle . . . 18747 — 
Eifen .. 40716 = 
Farbewaaren und Droguen 49866 = 
Rarbebölzerr . . . . . 198 = 
Sämereien . .. MI = 
Wen .. . .. 68» 
Manufaktur = Warren .. 3176 ⸗ 
Gaıı .... ; 4630 = 
Table 2 1 
Spiritufa . » » » + 13930 - 
3idorien . . 22.2. 90 5 
Herne » 2 2 2.2. WE = 
Oel.... 12899 
Thran . 2» 2 2 22. M6 - 
Bider. ». 2 2 2.2. MU = 
Diverfe Waaren . . . 278 = 
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Bon einigen der vorftehenden Artifel werden noch namhafte Duantitä- 
ten auf anderen Wegen transportirt, und in biefer Veranlaffung, fo wie in 
Berüdfichtigung der Tariffäge auf der Berlin-Anhaltifhen Bahn, ift die 
Fracht für Eifen, Baumwolle, Heringe, Talg, Farbehölzer in Stäben und 
für Zuder ermäßigt. 


10. Magdeburg= Halberftädter Eifenbahn. 


c. Anlage- und Einribtungsfoften. 
(Seite 481.) 
Der Rechnungs-Abfhluß vom 30. April 1845 weift folgende Reful- 
tate nad. 









Ausgaben. Einnahmen, 


Thlr. | far.| 











Aktien-KapitaleKonto . » : 2. _ — — 
Zinſen⸗Konto — We‘ — 917 
Extraordinäre Einnahmen wo ; — 3 1 
‚Aktionäre. . Mr — — — 
Sfcherslebener Reſiaurations⸗ ᷣachtgelder. . 1 — 15 — 
Königl. Banko⸗Komtoir — — — 
Magdeburg: Leipziger Eifent Eifenbahn- Gefeltfihaft . — 149 
Tit. I. Erdarbeiten . .| 115908 
Tit, II. Grund- und Nup- Entfäbigungen .] 174753 
Tit, IH, Brüden und Durdläffe . .1 23163 
Tit. IV, Wegeübergänge . » » 2 2 2. +] 14950 
Tit. V. Oberbau. 
Thlr. ſgr. pf. 
Litt.A. Oberbauarbeiten. 75019 6 3 
« e Hö er... 0.127178 8 1 
=» €. Schienen . . . 30701 7 9 
BD, Ehaird . » . » 20691 16 10 
= E Nägel u. Schrau- 
ben . 2... 0.179578 4 10 
547499 
Tit. VI. ee “een: ch. 9782 
Tit. i Gebäude . EEE EEE 
Thlr. far. pf. 
AA: A, Bahnhof ———— 76681 2 10 
B. ⸗ Sfcheroleben 38336 15 11 
= C. Gebäude in Magde— 
burg . 84777 19 2 
: D., Kleine Stations-Ge- 
bäude. . . . ‚15003 6 3 
214798 
zit, VII, Mafchinen und Wagen . . . . -| 232107 
Tit. 1X, Insgemein. 
Thlr. for. pf. 
Litt. A. Direftionsfoften . . 32330 3 — 
=» B. Vorarbeiten .„ „ . 12749 26 8 
= C, Bücher, Karten und 
DUME . : 02% 19 7 6 
-» D, Inventarium . . . 108 12 6 
= E, Diverfe Untoften . . 13581 17 5 





58789 


— — — — — — — — — 61 
rn rn — — — 






Tit. X. Verzinſung des — 
Borfhuß-Konte . » 2 22.0. 
DepofiteneKontd . x 2... > 
Grundabgaben . 222... 
Dettmann und Lehmann B 
Schweinehagen in Wolfenbüttel . . . . - 
Kaſſa-Konto, Beftand für Mai... +. 
' 4] 5[1,773644| 4| 5 
Diefer Abfchluß weift einen viel geringeren Beftand des übrig geblie- 
benen Baufonds, der als Refervefonds betrachtet werden fol, nach, als der 
Abschluß vom 30, April 1844. Das Depofiten-Ronto war damals 199437 Thlr. 
9 ſgr., während es nach dem vorftehenden Abfchluß nur einen Beftand von 
125781 Thlr. 7 fgr. 6 pf. nachweiſt. Die Urfachen davon find, daß nicht 
allein die damals auf 40000 Thlr. angefchlagenen rücftändigen Zahlungen, 
die fich aber nad) Eingang der definitiven Abrechnungen mit den Entrepre- 
neurs noch höher beliefen, faft ſämmtlich geleiftet find, Tondern daß es der 
Berfehr auf der Bahn auch nöthig gemacht hat, die vorhandenen Betriebs- 
mittel zu vermehren, welche zufammen 42362 Thlr. 13 for. 11 pf. gefoftet 
haben und bereits bezahlt find, Enblih wurden in dem Gefchäftsberichte 
von 1844 die geldwertben Papiere nach dem damaligen Börfenfourfe zur 
Berechnung gebracht, der feitvem, in Bezug auf die vorräthigen eigenen 
Aktien fowohl, als auf die im Beſitz der Gefellfchaft gewefenen Pfanpbriefe, 
beveutend gefallen ift. 
g. Betriebs-Einrihtungen und Betriebs-Mittel. 
(Seite 486,) 
Vorfigender des Direftoriums ift der Oberbürgermftr. Fran fezu Magdeburg.*) 
Die Seite 486 angegebenen Betriebsmittel ändern fih nah dem Ge- 
shäftsberichte vom 26. Mat 1845 wie folgt ab, Es waren danach vorhanden: 
8 Lokomotive und Tender, 
10 Perfonenwagen I. und II. Klaſſe, 
J — — Perſonenwagen III. Klaſſe, 
7 achträdrige Güterwagen, 
31 vierrädrige Transportwagen, 
4 Gepädwagen, 
2 Pferdewagen, 
3 Schneepflüge. 
Außerdem befigt die Geſellſchaft mit der Herzoglih Braunfchweigifchen 
Eifenbahn-Kommiffion gemeinschaftlich: 
10 achträdrige Güterwagen, 
16 vierrädrige bedeckte Güterwagen, 


*) Die Namen der andern Mitglieder gehen aus den veröffentlichten Berichten der 
Geſellſchaft nicht hervor, 
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4 offene Transportwagen, 
4 Gepädwagen, 
2 Pferde- Transportwagen. 


h. Betriebs-Einnahbmen und Betriebs-KRoften. 


(Seite 487.) . 


Die Einnahmen im Jahre 1844 waren folgende: 








Benennung. 


















1. Aus dem Verfonenverfehr, mit Einfhluß der Einnahme 
aus dem gemeinfchaftlichen Verkehre mit Braunfchweig | 92140 8 
2. Aus dem Güterverkehr, mit Einfhluß ıc. . -» » . .| 31423 6 
3, Für Gepäd, Eilgut und Equipagen, mit Einichluß aus 
dem gemeinfchaftlihen Verkehre mit Braunfhmweig . 7592 7 
4, Ertraprdinäre Einnahmen aus dem Perfonenverkehr . 645 | 236 | 8 
5 Extraordinäre Einnahmen aus dem Güterverkehr . . 541 2— 
6. Extraordinäre Einnahmen für Gepäck, Eilgut und 
Equipäͤgeee — 3065| 8| 7 
7. Einnahme aus dem Transport der über 40 Pfund ſchwe— 
ren, nicht poflzwangspflichtigen Poftgüter . — 531 — — 
133222 | — | — 
Sonftige, nicht vorberzufehende Einnahmen . . ._. 618 || 5 


BO ER AR ES 
Summe aller Einnahmen | 133840 | 28 | 5 


Die aus dem Betriebe hervorgegangenen Einnahmen vertheilten fih auf 
die einzelnen Monate wie folgt: 


Im Januar 8013 Thlr. 15 for. 7 pf. 
- Kebruar "28 11 8 
Maͤrz 21 - 121 
- April 11546 - 11- 8» 
- Mai 157. 1 »- 6 - 
- ‘uni 1508 - 8-8» 
- Quli 15005 - 3. 2 - 
- Auguft 171 - — · — - 
September 13956 - % - 2 - 
- Dftober 12562 - 6 - 11 » 
-» November 0A . he 53» 
-» Dezember 8606 => 3= 4 = 

Summe "133222 Th. — gr. — —— 


Hiernach bat 
alfo über 2 Thlr. 


eine jede durchfahrene Meile 7 Thlr. 21 far. 10,66 pf., 
weniger eingetragen als im Jahre 1843, wo fie I Thlr. 


27 for. 4,95 pf. gebracht hatte. 

Dies Refultat ift unangenehm, aber Feinesweges entmuthigend, wenn 
erwogen wird, daß im Jahre 1843 ſich auf der Bahn blos Perfonenzüge be- 
wegten, welche das mit höherem Frachtfat belegte Frachtgut gelegentlich mit- 
nahmen, während im Jahre 1844 der dritte Theil der Züge aus Güterzügen 
beftand, die aber wegen der geftörten Verfehrsverhältniffe eine bedeutend ge— 
ringere Ausbeute gaben und bei der obigen Angabe doch eben fo gut in An- 
rechnung kommen als die beffer rentirenden Perfonenzüge. Rechnet man 
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dagegen den Ertrag aus den Perfonen- und Güterzügen abgefondert nad 
durchfahrenen Meilen, fo ergiebt fich, daß jede Meile der Perfonenzüge etwa 
8 Thlr. 26 fgr. und jede Meile der Güterzüge etwa 5 Thlr. 24 for. ein- 
gebracht hat, und daß die nachtheilige Differenz hauptfächlich durch die wenig 
rentablen Güterzüge hervorgebracht ift. 

Ein zweiter bedeutender Nachtheil für die Gelv-Refultate der Bahn er- 
giebt ſich dadurch, daß der Betrieb auf derſelben nicht nur für die beiden 
Endpunfte Magdeburg und Halberftadt, fondern auch für den Anfhluß an 
die Braunfchweigifhe Bahn in Groß-Oſchersleben paffend eingerichtet wer- 
den muß, indem lediglich diefer Umftand die Nothwendigfeit bedingt, täglich 
drei Mafchinen zu benuten und drei Schaffner-Rorps zu ftellen. Wäre für 
den Anfchluß an die Braunfchweigifhe Bahn feine beftimmte Fahrzeit vor— 
gefchrieben und unvermeidlich, fo Fönnten in beiden Richtungen täglich drei 
Züge mit zwei Mafchinen und zwei Schaffner-Rorps bequem erpebirt werben. 

Sp wie die Lage der Sache gegenwärtig ift, bat die Gefellihaft bei 
dem Giüterverfehr nur einen äußerft geringen, ja felbft faum nennenswerthen 
Vortheil, indem, was fpäterhin bei den Ausgaben näher dargethban werden 
wird, jede durchfahrene Meile 5 Thlr. 3 fgr. 1,55 pf. gefoftet hat. 

In den bis jest verfloffenen Monaten des Jahres 1845 wurden ein- 
genommen: 

Im Januar 8350 Thlr. 20 fgr. 10 pf. 
= Februar 6467 - 9- W 


- März 73323 - 2 - 9 - 
- April 132% - 16 - 2% - 
= Mai 12825 = 5 = 11 = 
= uni 106 = 3 - 10 - 
= Juli 16432 - 16 - 10 - 
- Auguft 119 - 1-1 - 
- Geptember 14964 - 1 =- 10 = 


Die Ausgaben im Jahre 1844 waren dagegen: 


Benennung. 


zit. A, Befoldung der Bahn-Auffihts-Beamten. 
1 Bahn-Ingenieur, 7 Bahnmeifter, 62 Bahnmwärter, 10 Aus— 
weichenfteller, 4 Antheil an der Befoldung von 4 Wärtern 
zwifchen — und Buckau, 4 Antheil an der Befol- 
dung von 2 Ausweichenftellern in Magdebur u rn 

Tit. B. Befoldung des Bahnho „Berlonats, 

4 Bahnhof-Aufſeher, 4 Antheil an der Befoldung des Bahnhof: 
Auffehers auf dem Bahnhofe Budau, 3 Nachtwächter . . 

Tit. ©. Befoldungen des Lokomotiv- und Wagen— 

Perſonals. 


Expedienten. 
9 Güter-, 3 Gepäck-Expedienten 





Tit. E. Befoldung des Billet-Berfaufs-Perfonals. 
1 Kontroleur und 5 Einnehmer . De j 


Tit. F. Allgemeine Berwaltungstoften. 


1. Gehalte: 
Antheil an den Gehalten der Direktoren, Bevollmächtigten, 
Rendanten, Erpedienten und NRegiftratoren, Buchhalter, 
Kaflen-Af fftenten, Kalkulatoren, Kalkulator-Affiftenten, zweier 
Kanzeliften, zweier Boten .» oo 0 0 0 0 00 00. 
2. Antheil an Diäten, Reifeloften, für Hülfsfchreibereien, Schreib- 
und Zeichnenmaterialien, andere Büreaubebürfniffe, Hei— 
und: Beleuchtung, Porto und Infertionskoften, Reinigungs- 
1) en ıC. ” “ . * * + * + * — * [2 [2 - * * - 
3. Drudtoften und Tithographifche Arbeiten, Bücher, Karten, 
Fan und Öffentliche Blätter, fo wie unvorbergefehene Aus- 
BRDER N: 5 20 
Summe Tit. F. 
Tit, G. Unterhaltung der Bahn und Gebäude. 


1. Beſoldung der Bahnauffihts- Beamten, Löhne an Hülfs- und 
2 MR ER 
2, Unterhaltung und Nachrichtung des Bahngeftänges, Reparatur 
des Bahndammes mit allen Böfhungen der Gräben, Ein- 
friedigungen, Wegeübergänge » - 2 2 2 2 2 2 0. 
3. Unterbaltung aller Gebäude. . 2 2 2 2 2 2 2 0. 
4. Unterhaltung und Ergänzung der Bauslitenfilien, fo wie un- 
vorhergefehene Ausgaben . » 2... FE 


* + + [2 


Summe Tit. @. 


Tit. H. Koften des Transportbetriebes,. 


1. Meilengelver für Lolomotioführerr . - - 2: 2 2 2 0 0. 
2. Zulage für Lolomotivführer -. . 2 2 20. 
3. Löhne an Arbeiter zum Reinigen der Lokomotive — 
4. Löhne an Handwerker und Ärbeiter zur Beſorgung kleiner 

Reparaturen und reſp. zum Reinigen der Wagen . . . 
5. Löhne für das Wafferpumpen und für alle fonftigen Arbeiten 

auf den verfhiedenen Bahnhöfen, refp. Waflerftationg-Orten 
6. Koften des Bahnhof-Auffihts- Perfonadld . . 2 2 2 0. 
7. Koften des Güter- und GepädtransporttdE . 2 2 2 2 2. 
8. Koften des Billetwelend . 2 2 2 2 2 0 0 0 0 0. 
9, Koften der Transporträfte 2 > 2 2 0 2 2 rn 
10, Koften zur Inftandhaltung der verfchiedenen Transportmittel 
11. Koften zur Erleuchtung der Bahn und der Bahnhöfe . . . 
12. Koften zur Bekleidung der Beamten . . . . ———— 


Summe Tit. H, 
Tit. 1 Entſchädigungen. 


1. Entihädigungen an die Magdeburg » Leipziger Eifenbahn - Ge- 
ſellſcha r Benutzung der Geleiſe von der kaſemattirten 
Batterie bis Magdeburgg.. 

2. Dergl. an dieſelbe für Mitbenutzung der Packkammer... 

3. Sonſtige unvorherzuſehende Entſchädigungen . . 


Summe Tit. 1. 


* “ + 
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Thlr. fgr. pf. 


15501 —|— 
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Tit. K. DOeffentlihe Abgaben . 

Tit. L. ng gen . 

Tit. M. Ergänzung und Unterpaftung des "Inventa- 
nn ee: 

Tit. N. Gratifikationen. 

Tit. ©. Insgemein - 2. 2 2 2 2 20. 


Summe aller Ausgaben 
Die Einnahmen betrugen 


Bleibt Rein-Ertrag 


Die Ausgaben haben mithin faft zwei Drittheile der Einnahme in An 
fpruch genommen, ein NRefultat, was, nach der Hinweifung auf andere ftär- 
fer frequentirte Bahnen, nicht für vortheilhaft auszugeben ift, das aber ge= 
vade in der nicht bedeutenden Frequenz des Jahres 1844 feinen Grund bat 
und fi anders geftalten wird, fobald die Hannoverfchen Bahnen und die 
Kölk-Mindener Eifenbahn hergeftellt und die augenblicklichen Störungen im 
Verkehr befeitigt fein werden. Dies ungünftige Verhältniß zu den Einnah— 
men wird auch nicht durch die Höhe der Ausgaben, fondern dur den Um— 
ftand herbeigeführt, daß die Einnahmen nicht genügend gewefen find, befon- 
ders nicht auf der Tour von Groß-Oſchersleben nah Halberftadt. 

Sonft ift im Jahre 1844 fchon ein bedeutend günftigeres Verbältniß in 
Bezug auf die Ausgaben eingetreten als im Jahre 1843, wo jede burchfah- 
rene Meile 7 Thlr. 10 Sgr. 1,198 Pf. foftete, während fie pro 1844 nur 
5 Thlr. 3 Sgr. 1,55 Pf., alfo über 2 Thlr. weniger gefoftet hat, was al- 
lerdings hauptfächlic darin feinen Grund findet, daß fi die Generalfoften, 
welche diefelben bleiben, ob täglich 2 oder 3 Züge gehen, nun auf mehr 
Züge vertheilt haben. Die Befeuerung der Mafchinen hat im Jahre 1843 
für jede Meile 1 Thlr. 3 Sgr. 8 Pf., im Jahre 1844 aber nur 29 Sgr. 
44 Pf. gefoftet. 

Noch bleibt zu bemerken, daß die Unterhaltung der Bahn im Jahre 
1844 zwar auch noch die erhebliche Ausgabe von 12597 Thlr. 9 Ser. 8 Pf. 
verurfacht, daß fich diefe Ausgabe aber doch ſchon bedeutend geringer geftellt 
bat als 1843, wo diefe Unterhaltungsfoften in ven letzten 5 Monaten 
11923 Thlr. 12 Sgr. 9 Pf. betrugen. 

Der Zuftand der Bahn iſt im Allgemeinen befriedigend, Schienen, 
Platten, Schrauben, Nägel und auch die Unterlagshölzer haben fich gut ge- 
balten, und nur an den zwifchen Halberftadt und Groß = Dfchersleben ver- 
wendeten runden Hölzern ift der Splint zum Theil angefault, was auch in 
der dortigen Bodenart feinen Grund haben mag. 

Die Gräben und Böfhungen, namentlih die letztern, welche theilwer'e 
vom Hochwaſſer fehr angegriffen find, müffen wieder hergeftellt und von 
neuem da mit Futterfräutern befäet werben, wo letztere im Monat Juni 1844 
in Folge der Dürre nicht gehörig aufgegangen find. 
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Die Bauwerke auf der Bahn find in gutem Zuftande. Hin und wieder 
müffen die Brüden mit Cement neu ausgefugt und die Wegeübergänge um— 
gepflaftert werben. 

Telegrapben, Wärterbuden und Barrieren find ebenfalls in gutem Zu- 
ftande, und bevürfen nur einige Dächer der Wärterbuden eines neuen Ueber- 
zuges von Theer und Pech. 

Bon den Lokomotiven wurden im Ganzen 172354 Meilen zurüdgelegt, 
und zwar: 


Ertrafahrten. 


—— | Ge 
Plans üffes | Leere 
Name der Lofomotive. mähige | Berfos en Mathis ſammt · 
* Güter⸗ betrag 
Fahrten. —* züge, | tive. nen. der 
Mich Meilen, 


Bon den Mafhinen der Magde- 
burg-Dalberftädter Bahn. 


Braunschweig. 2 2 2 2 200. . 1] 29408 51 ! J 30193 
Salberftatt > 2 2 2 2 2 00. +1 2613 201 3 33] 27803 
Dermla 2. er un 241! 33 ;6 41 29715 
Rhein “ ” * ” ” . “ ” * r — } € ) 28521 
Borwärld - 2 2 2 2 2 Sin. + 11429 u \ { 231 17084 
SB 30643 N 28 | 33533 


"Scimme 155163 z87 F 166864 


Bon den Mafhinen der Magde⸗ 
burg-Leipziger Bahn: 


Antiloppe.. ee — 
Elepbantt . » 2 2 2 2 2 2... 80 — 
SHRATBN.. v0 21 — 
Mertu ». 2 2 2 ec 2 0... er 10 — 
Mennibiet -- 2:2. - 2. 41 — — 
Salamanderr 21 — 
Salina... a — 
Ulyſſes.. ie are ee — 
Summe | 3554 — 
Rekaͤpitulation. 
1) Von den Maſchinen der Magdeburg— 
Halberftädter Bahn . . 155164] 681 
2) Bon den Maſchinen der Magdeburg. 
Leipziger Dahn . . .. 153551 — 


Summe 115872 68} 





k. Berzinfung, Dividende. 


(Seite 492.) a» 
Zu dem Rein-Ertrage aus dem Jahre 184% von 45866 Thlr. 22 Ser. 
5 Pf. wurde noch der Gewinn aus dem Testen Semefter 1843, für welche 
Zeit das Aktienkapital noch aus dem Baufonds verzinft war, mit 14479 Thlr. 
zugefchlagen, davon 3 Thlr. pro Aktie, mithin für 17000 Aktien 51000 Thlr. 
als Dividende gezahlt und der Ueberſchuß dem Refervefonds überwiefen. 
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Der niebrigfte Kours der Aftien war 96; der hödfte 1295; der jetzige 
(28. November 1845) 108. 


1. Perſonenfrequenz. (S. 49.) 
In den einzelnen Monaten des Jahres 1844 befuhren die Bahn: 


Im 


“ n a u) u 


= 


= 
= 


Hierzu Militär-Tr 


1. Wagenflaffe 


2. = 
3 . 


Sanuar . 
Februar . . 
März . .» 
Ar .. 
Mai. ‚ 
uni. 

Sul . ; 
Auguſt - - 
September . 
Dftober . - 
November . 
Dezember 


* 


’ 


+ 


* 


* 


* 


13309 Perfonen. 
12599 = 


13947 5 


zufammen 220618 Perfonen. 


ansporte 732 - 


überhaupt 221350 Perfonen. 
Die verfehiedenen Wagenklaffen benugten: 


3450 Perfonen oder 1,5 Proz., 
60868 


Bon und nach den einzelnen Stationen fuhren: 


Magdeburg . 


Langenwebdingen . 16578 
Blumenderg. . . #02 
Hadmersieben . . 11662 


Dfchersleben 


Nienhagen . . . 10003 
Halberfiadtt . . . 45165 


Braunschweig 


Hierzu Militair-Transporte_ 732 


5 -= MD = 
157032 - :=» 4 P 
Bon Nach 
68467 Perf. 71050 Berf. 
= 16155 = 
= 4972 = 
= 11456 = 
. . 36355 = 33830 = 
= 11073 — 
= 46529 = 
. 2726 = 25553 = 
220618 = 220618 = 
= 732 = 
im Ganzen 221350 = 221350 = 


Berechnet man die Anzahl der Perfonen auf die Entfernung einer 
Meile, fo find 910727 Perfonen befördert. 

br A aus dem Perfonenverfegr im Ganzen 92140 Thlr. 17 Ser. 8 Pf. 

aufgefommen find, fo hat jede Perfon durchſchnittlich 12 Ser. 6,91 Pf. ein- 


gebracht. 


In den bis jetzt verfloffenen Monaten des Jahres 1845 benußten die 


Bahn: 
Im 


Januar .. 


14109 Perſonen. 


- Februar . . . 10074 = 
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ar März. . . . 12826 Perfonen. 
April. » . . 16005 - 

= Mai . . . . 1999 5 

- uni... . 1976 - 

- Uli . . . . 25209 = 

= Auguft . . . 25530 - 

= Geptember . . 22867 = 


m. Güterfrequen;. 
(Seite 492.) 
Diefe war in den einzelnen Monaten des Jahres 1844 und den bis 
jet verfloffenen des Jahres 1845 wie folgt: 


1844. 1845. 

Zr. Vid. Ztr. Pfd. 
Im Januar . . . 33806 19 30536 75 
= Februar . . . 30822 69 22142 25 
- Mär... . 13335 9 27902 75 
- April. 2... 38736 73 50941 50 
- Mai... . 4807 9 46066 25 
-» ni . . „. . 121 31 65854 — 
Juli... . 33598 22 50300 75 
= Auguft . . . 26833 10 50977 75 
- Geptember . . 26324 33 13688 55 
=» Dftober . . -. 32533 68 . 


= November . . 29445 92 
= Dezember . . 35819 37 


Zufammen 399444 10 


Hiervon waren: 
385692 Ztr. 82 Pfd. Frachtgüter, und 
13751 = 38 =» Eilgüter. 
Bon und nah den einzelnen Stationen wurden verfandt: 


Abgang. Zuganı. 


Frachtgüter. Eilgüter. 
tr. Br. Ztr. Pfd. Ber. Bid. Bir. Pfb. 


Magdeburg “20000. + 1172580] 63 | 7046 2 Be 87 | 4972| 64 





Sangenweddingen 0000 .] 8861| 12 93 35 186| 67 
Blumenderg -» 2 2 2 2.0.1 420 807| 15 255| 54 2191100 
abmerdieben . 2 2 2. .1 169289 480 80 | 1085| 7 
—— 18 1112| 31 IIOIIIG 88 | 1412| 20 
enha ...1 834 37| 18 | 1000| 24 al 
Sa bt ee ee SE 2096| 8 | 96372| 69 | 1582| 79 
Braunfhweig 2... | 58754 2078| 16 | 61029| 85 | 4043| 35 
Zufammen 138568 13751] 38 592) 82 | 137511 38 
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Auf die Entfernung einer Meile berechnet, fo ergiebt fih ein Gi wicht 
von 1,926742 Ztr. Zu bemerfen ift, daß fih darunter anfehnliche Bi rfen- 
dungen von Bauholz nah Braunfhweig und Hannover befinden, da fich 
aber der Kohlen- Transport bisher nicht auf die erwartete Weife ver: tehrt 
bat, weshalb Fracht: Ermäßigungen eingetreten find. Jeder Zentner Gut 
bat durchfchnittlih 2 Sgr. 7,68 Pf. eingebracht. 

Es iſt nicht in Abrede zu ftellen, daß fowohl der Güter- als der Per- 
fonenverfehr noch lange nicht den Auffhwung gewonnen haben, deſſen fie 
fähig find, wenn erft die Eifenbahnen nad dem Rhein, nach Bremer und 
nach Harburg vollendet fein werden. Außerdem ift die unerwünfchte lage, 
in welcher fi die Handelsverhältniffe zwifchen Hannover und den 30 Iver- 
einsftaaten, und infonderheit zwifchen Hannover und Braunfchweig befinden, 
für den Güterverfehr auf der Bahn noch immer ein dauernder Nachtheil. 


11. Berlin: Frankfurter Eifenbahn. 


a. Geſchichte der Bahn. 
(Seite 493). 

Seite 498 und ©. 499 haben wir mitgetheilt, aus welchen Gründer die 
Unterhandlungen wegen Bereinigung der Berlin-Franffurter mit der Nieder- 
fchlefifch- Märkifchen Eifenbahn im Jahre 1843 abgebrochen wurden. Die 
Wichtigkeit einer ſolchen Bereinigung fowohl für das öffentliche Intereſſe 
als für die Aktionäre beider Gefellfchaften war indef fo unverfennbar, daß 
die Unterhandlungen im Spätherbfte des Jahres 1844 wieder angefnüpft 
und zu einem Reſultat geführt wurden, welches von den am 27. Januar und 
17. April 1844 gehaltenen General-Verfammfungen beider Gefellfchaften, alg 
den beivderfeitigen Intereſſen entfprechend, anerfannt und deshalb mit über- 
wiegender Majorität, und zwar bei der Berlin-Franffurter Eifenbahn-Gefell- 
ſchaft mit 1086 Stimmen gegen 1, genehmigt und biernächft auf den Antrag 
ver betreffenden Behörden am 27. Juni 1845 vom Könige beftätigt wurde. 

Der Inhalt des zwifchen beiden Gefellfchaften abgefchloffenen Vertrages 
iſt wie folgt: 

Zwifchen der Berlin-Franffurter Eifenbahn =» Gefellfhaft, vertreten durch ihren 
vorfigenden Direktor, Herrn Herrmann Henoch, als Bevollmächtigten des Ver— 
waltungsraths und der Direktion der gedachten Gefellfchaft, und mit Vorbehalt der 
von der General-Berfammlung derfelben zu befchließenden Beftätigung der ihm er- 
theilten Vollmacht einerfeits, und der Niederfchlefiih- Märkifhen Eifenbabn-Gefell- 
fhaft, vertreten durch ihren vorfißenden Direktor, den Königl. Regierungsrath, 
Herrn Ehriftian von Maaffen, als Bevollmächtigten des Verwaltungsraths 
und der Direktion diefer Gefellfchaft andererfeits, ift heute folgender Vertrag, un— 
ter Borbehalt der Genehmigung des Staats, gefchloffen worden. 

$, 1 


Die Berlin» Franffurter Eifenbahn- Gefellfchaft hört auf als felbfifländige Ge- 
fellichaft zu beftehen. Ihr geſammtes Gefellihaftsvermögen mit allen Grunpftüden, 
Vorräthen und Beftänden, mit dem Reſervefonds und den ausftehenden Forderun— 
gen, fo wie mit allen Schulden, Prozeflen und fonftigen Berpflichtungen, überhaupt 
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alfo mit allen Rechten und Berbindlichkeiten, wird dem Gefellfhaftsvermögen ber 
Niederfchlefifh-Märkifchen Eifenbahn » Gefellfchaft zugefchlagen und einverfeibt, und 
die Gewährung der den Aktionären der Berlin Frankfurter Eifenbahn - Gefellfhaft 
daran zuftehenden Antheile, fo wie die Bereinigung diefer Gefellfchaft mit der Nie- 
derſchleſiſch-Märkiſchen Eiſenbahn-Geſellſchaft dadurch bewirkt, daß ſämmtliche Stamm— 
Aktien der Berlin-Frankfurter Eiſenbahn-Geſellſchaft zum Kourſe von Ein Hun— 
dert Zwei und Sechszig und Einem Halben Prozent gegen Prioritäts-Aktien 
der Niederfchlefiich - Märtifchen Eifenbahn= Gefellfchaft, die nah Maaßgabe des be- 
treffenden Plans zu freiren find, unter den weiterhin folgenden Beftimmungen 
ausgetaufcht werden, und bie Aktionäre der Berlin = Frankfurter Eifenbahn- Gefell- 
Schaft folchergeftalt als Prioritäts- Aktionäre mit allen ihnen nach dem gedachten 
Plane zuftehenden Rechten und Pflichten in die Niederſchleſiſch-Märkiſche Eifenbahn. 
Geſellſchaft eintreten. 
$. 2. 

Als Zeitpunkt für die Bereinigung beider Gefellfhaften wird der 1. San. 1845 
feftgefeßt. Bon diefem Tage ab beginnt die Berzinfung der an Stelle der Berlin- 
Frankfurter Stamm- Aktien zu freirenden Niederſchleſiſch-Märkiſchen Prioritäts— 
Aktien, wogegen mit bemfelben Tage auch alle Revenüen und Nutzungen zugleich 
mit den Gefahren und Laften der Berlin- Frankfurter Eiſenbahn-Geſellſchaft auf die 
Niederſchleſiſch-Märkiſche Eiſenbahn-Geſellſchaft übergehen. 

8. 3 


Die Natural-Uebergabe der Berlin-Frankfurter Eiſenbahn an die Niederſchle— 
ſiſch-Märkiſche Eiſenbahn-Geſellſchaft und die Abgabe der Verwaltung derſelben an 
die Vorſtände der letzteren erfolgt jedoch nicht eher als bie die Extradition der zu 
freirenden Prioritäts- Aktien in der weiterhin feftzufeßenden Weife gefcheben ift. 
Bis dahin führen die jegigen Borftände der Berlin - Frankfurter Eifenbahn = Gefell- 
ſchaft die Verwaltung derfelben mit allen ftatutenmäßigen Befugniffen und Ber- 
pflihtungen, jedoch für Rechnung und Gefahr der Niederfchlefiih-Märkifchen Eifen- 
bahn-Gefellichaft fort. Der lebteren wird aber das Recht eingeräumt, durch ihren 
vorfigenden Direktor, den Königl, Regierungsrathb Herrn von Maaffen, oder in 
Behinderungsfällen durch deſſen Stellvertreter, diefe Berwaltung zu fontroliren, 
insbefondere den Konferenzen der Direftion und des Verwaltungsraths beizumoh- 
nen, und alle Beichlüffe, die ihm für das Intereffe der Nieverfchlefiich-Märkifchen 
Eifenbahn-Gefellihaft präjudizirlich fcheinen, zu inhibiren und anderweitige Anord— 
nung zu treffen. Die Ausübung diefes Inhibitionsrechts, fo wie die ausdrückliche 
Genehmigung eines Beichluffes oder Anordnung einer fonftigen Dispofition von 
Seiten des Herrn Bertreters der Niederfchlefifch  Märkifchen Eiſenbahn-Geſellſchaft 
befreit die Vorſtände der Berlin-Franffurter Eifenbahn = Gefellfhaft von einer jeden 
BDertretung für den betreffenden Fall; im Uebrigen haben fie diefelbe der Nieder- 
fchlefifch - Märkifchen Eiſenbahn-Geſellſchaft für ihre Verwaltung vom 1. Januar 
1845 ab nur in derfelben Weife zu leiften, wie fie dazu gegen die Berlin - Franf- 
furter Eiſenbahn-Geſellſchaft ftatutenmäßig verpflichtet find, 
$. 4 

Die Rechnungen der Berlin-Franffurter Eifenbahn-Gefellfhaft werben pro ul- 
timo Dezember 1844 vollftändig abgefhloffen und von dem Berwaltungsrathe die- 
fer Gefellfehaft revidirt und dechargirt, an welchem Geſchäft jedoch der Königl. Re- 
gierungsrath Herr von Maaffen, oder im Behinderungsfalle deſſen Stellvertre- 
ter, für die Niederſchleſiſch-Märkiſche Eiſenbahn-Geſellſchaft Theil zu nehmen befugt 
fein fol. Die Feſtſetzung der Dividende für die Aktionäre der Berlin» Frankfurter 
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Eifenbahn-Gefellfichaft pro 1844 ift Sache des Berwaltungsraths diefer Gefellichaft ; 
diefelbe darf jedoch nicht mehr als fieben Prozent beitragen und muß bergeftalt ge— 
währt werben, daß feine auf den Betriebsfonds der Berlin Franffurter Eiſenbahn— 
Geſellſchaft Iaftenden Schulden bis ultimo Dezember 1844 ungebedt bleiben. 

Der Rehnungs-Abfchluß pro ultimo Dezember 1844 bildet die Grundlage für 
die demnächft zu leiſtende Uebergabe. 

Alle Beftände, die nach demfelben vorhanden fein müffen, find ver Niederichle- 
fifh-Märkifchen Eifenbahn-Gefellfchaft zu gewähren, oder es tft ihr Berbleib nach— 
zumweifen. 

Heber die Verwaltung vom 1. Januar 1845 ab werden die Bücher, Beläge 
und Akten in der bisherigen Weife fortgeführt, und bei Uebergabe ver Bahn an die 
Niederſchleſiſch-Märkiſche Eifenbapn-Gefelfhaft abgefhloffen und ausgeliefert. 

Die Decharge über die Verwaltung feit dem 1. Januar 1845 ertheilt die Di- 
rektion der Niederfchlefiih-Märkifhen Eiſenbahn-Geſellſchaft. 

Diefelbe gilt für ſtillſchweigend ertheilt, infoweit nicht binnen 3 Monaten nach 
der Uebergabe beftimmte Monita erhoben werben. 

Die Berlin- Franffurter Eiſenbahn-Geſellſchaft als foldhe übernimmt, da ihr 
gefammtes Bermögen dem Vermögen ber Riederfchlefiich- Märkifhen Eifenbahn- 
Geſellſchaft einverleibt wird, der Natur ver Sache nach überhaupt feinerlei Gewähr- 
leitung, fondern überträgt nur mit ihrem gefammten Vermögen auch alle ihr felbft 
zuftebenden Bertretungs-Anfprühe auf die Niederſchleſiſch-Märkiſche Eifenbahn-Ge- 
fellfehaft, ohne irgend eine Garantie für den Erfolg. 


$. 5. 

Sämmtlihe Beamten der Berlin» Frankfurter Eifenbahn= Gefellfhaft werden 
nach den zur Zeit der Uebergabe der Bahn beftehenden Kontraften von der Nieder— 
ſchleſiſch-Märkiſchen Eifenbahn-Gefelihaft übernommen. Neue Engagements - Kon- 
trafte oder Prolongationen beſtehender Kontrafte dürfen jedoch von heute ab nur 
für die Dauer des Jahres 1845 abgefhloffen werben, und in Betreff des Gehalte 
den pro 1845 feftgefeßten Etat nicht überfteigen. Die fämmtlihen Beamten der 
Berlin - Frankfurter Eifenbahn» Gefelihaft werden der Fürforge und dem Wohl- 
wollen ihrer künftigen Vorgeſetzten angelegentlihft empfohlen, da die Borftände der 
Berlin» Frankfurter Eiſenbahn-Geſellſchaft während der ganzen Zeit ihrer Verwal— 
tung die Tüchtigfeit und Integrität der Beamten diefer Gefellihaft zu erproben 
vielfache Gelegenheit gehabt haben, und der Uebergang berfelben in den Dienft ber 
leßteren daher als ein mwefentlicher Bortheil der Niederfchlefiich- Märkifchen Eifen- 
babn-Gefellfchaft betrachtet werden darf. Die Niederſchleſiſch-Märkiſche Eifenbahn- 
Gefellfchaft aber wird dieſer Empfehlung um fo bereitwilliger entfprecdhen, als bie- 
felbe nicht verfennt, daß ihr bei Einrichtung ihres Gefammtbetriebes die Verwen— 
dung erfahrener und erprobter Beamten von wefentlihem Nußen fein wird. In 
Betreff des Herrn Baumeifters Bold, welder als Spezial» Direktor feit Eröffnung 
des Betriebes auf der Berlin-Franffurter Eifenbahn fungirt, wird fpeziell feftgefegt, 
daß die Niederfchlefifh-Märkifhe Eifenbahn-Gefellfhaft vemfelben diejenigen Enga- 
gements- Bedingungen zu erfüllen verpflichtet fein foll, welche die Direktion der 
Berlin- Frankfurter Eifenbahn-Gefelffchaft mit ihm vereinbart und dem VBerwaltungs- 
rathe derfelben zur Genehmigung vorgelegt hat, infofern nicht eine andere Berein- 
barung mit ihm von Seiten der Nieberfchlefiich » Märkifchen Eifenbahn = Gefellfehaft 
getroffen wird. 
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$. 6. 

Die Prioritäts- Aktien, welche die Berlin» Franffurter Eifenbahn - Gefelfchaft, 
zufolge des Plans vom 26. Auguft 1842, im Gefammtbetrage von 600000 Thlr., 
emittirt hat, werben durch öffentliche Bekanntmadhung, die von der Direktion der 
Berlin = Frankfurter Eifenbahn » Gefellfchaft mit mindeftens breimonatlicher Frift in 
der $$. 4 und 11 des Plans vom 26. Auguft 1842 vorgefchriebenen Weife zu er- 
laffen ift, zum 1. Zuli 1845 gekündigt und in dieſem Termine für Rechnung ver 
Niederſchleſiſch-Märkiſchen Eifenbahn-Gefellfchaft durch haare Zahlung realifirt, in- 
fofern die Inhaber der gedachten Prioritäts-Aktien es nicht vorziehen, ftatt derfel- 
ben Prioritäts-Aktien der Niederſchleſiſch-Märkiſchen Eifenbahn- Gefellfhaft zu glei- 
chem Kapitals-Betrage, alfo eine jede zu 100 Thlr. Kourant al pari, anzunehmen, 
was ihnen bis zum 15. Juni 1845 ffiftehen fol. Der Niederſchleſiſch-Märkiſchen 
Eifenbahn- Gefelfchaft wird die Befugniß zugeftanden, zur Dedung des Kapital» 
Betrages der Berlin Frankfurter Prioritäts-Aftien, im Gefammtbelauf von 600000 
Thlr., einen gleichen Betrag in Prioritäts-Aktien der Niederſchleſiſch-Märkiſchen Ei- 
fenbapn-Gefellfchaft zu gleichen Rechten mit dem für die Stamm-Aftien der Berlin- 
Frankfurter Eiſenbahn-Geſellſchaft zu gewährenden Prioritäts- Aktien, nah Maaf- 
gabe des $. 1 gedachten Plans, zu emittiren und biefelben zum Austaufch gegen 
die Prioritäts-Aftien der Berlin Franffurter Eifenbahn- Gefellfchaft zu verwenden; 
fomweit fie aber von den Inhabern der letzteren nicht zum Austaufh angenommen 
werben, auf jede ihr beliebige Weife zu veräußern. 

In der zum Zwed der Kündigung der Prioritäts-Aftien der Berlin-Franffurter 
Eifenbahn- Gefellfichaft zu erlaffenden Bekanntmachung follen die Inhaber verfelben 
aufgefordert werden, den Austauſch ihrer Prioritäts-Aftien nebft Koupong feit dem 
1. Januar 1845 gegen Prioritäts-Aftien der Nieverfchlefiich » Märkifchen Eifenbahn- 
Geſellſchaft, infofern fie denfelben der baaren Zahlung vorziehen, bis zum’ 15. Juni 
1845 an gewiffen, von der Direktion der Berlin-Frankfurter Eifenbahn-Gefellfchaft 
zu beftimmenden Tagen zu bewirken. Der Direktion der Berlin-Frankfurter Eifen- 
bahn » Gefellfhaft werden zu diefem Zweck die zum Austauſth gegen die Berlin- 
Sranffurter Prioritäts-Aktien beftimmten 6000 Stück Niederſchleſiſch-Märkiſche Priv» 
ritäts-Aktien a 100 Thlr. nebft Koupons fpäteftens am 1. April 1845 ertradirt. 
Diejenigen Berlin» Frankfurter Prioritäts- Aftien, welche bis zum 15. Juni 1845 
nicht ausgetauscht find, werden am 1. Juli durch Baarzahlung realifirt, für die gar 
nicht eingehenden Prioritäts-Aktien aber wird der Kapitals-Betrag gerichtlich depo— 
nirt, Diefe Depofita aufbieten und diejenigen Prioritäts- Aktien, für die fih Nie- 
mand als Eigenthümer meldet, gerichtlich mortificiren zu laſſen, ift Sache der Nie- 
verfchlefifch- Märkifchen Eifenbahn-Gefellfihaft (confr. $. 10 des Plans vom 26. Au- 

uft 1842). 

i Die zur Baarzahlung und refp. Depofition hiernach erforderlichen Kapitals— 
Beträge nebft halbjährigen Zinfen zu 4 Prozent werden, gegen Rüdgabe gleicher 
Nominal-Beträge in Niederſchleſiſch-Märkiſchen Prioritäts- Aktien, in der Zeit vom 
15. Zuni bis 1. Juli 1845 der Direktion der Berlin-Frankfurter Eifenbahn-Gefell- 
fchaft baar übertwiefen und von biefer an die betreffenden Intereffenten ausgezahlt 
und refp. gerichtlich deponirt. 

Prioritäts-Aktien, die nicht mit vollſtändigen Koupons jeit dem 1. Januar 1845 
verfehen find, werden nur dann zum Umtaufch zugelaflen, wenn ber Betrag der 
fehlenden Koupons baar erlegt wird. Geſchieht dies nicht, fo erfolgt ihre Realiſa— 
tion dur baare Zahlung unter Einbehaltung des Betrages der fehlenden Koupons 
(confr. $. 9 des Plans vom 26. Auguft 1842), 

Preuß. Eifend, Fortſetzung. | 9 
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Die für fehlende Koupons eingehenden baaren Gelder werben der Niederſchle— 
ſiſch⸗Märkiſchen Eiſenbahn-Geſellſchaft überwiefen, bie dagegen die Verpflichtung zur 
Einlöfung der Koupons übernimmt, falls diefelben fpäter innerhalb des $. 3 des 
Planes vom 26. Auguſt 1842 feſtgeſetzten Frift präfentirt werben. 

Die durch das Ausfallen von Privritäts- Aktien und refp. Koupons berfelben 
frei werdenden Gelder fließen zur Penfions- und Unterftügungstaffe der Nieder— 
ſchleſiſch⸗ Märkiſchen Eifenbahn-Gefellfchaft. 

§. 7. 

Die Ausantwortung der Prioritäts-Aktien der Niederſchlefiſch-Märkiſchen Ei— 
ſenbahn⸗Geſellſchaft, die an die Stelle der Berlin-Frankfurter Eifenbahn - Stamm- 
Aktien treten follen, erfolgt zu Händen der Dkektion der Berlin-Franffurter. Eifen- 
bahn-Gefellfchaft bis zum 1. April 1845 in Art, daß für jede Stamm-Aktie Der 
Berlin-Frankfurter Eifenbahn- Gefelffehaft zu 100 Thlr. zwei Prioritäts- Aktien der 
Nieverfchlefifch - Märkifihen Eifenbahn » Gefellfhaft refp. zu Ein Hundert: Thaler 
und zu Zwei und Sechzig Thaler Funfzehn Silbergrofehen nebft Koupons 
zu gewähren find. Den Austauſch Diefer Prioritäts- Aktien, gegen die Stamm- 
Aktien der Berlig- Frankfurter Eifenbahn-Gefellfehaft beforgt die Direktion der Ber— 
lin-Franffurter Eifenbahn-Gefellfhaft bis zum 1, Zuli 1845 an gewiſſen, von ihr zu 
beftimmenben Tagen, - Mit dem Ablauf diefer Zeit werden die eingegangenen Ber- 
lin-Franffurter Eifenbahn-Stamm-Aftien nebft Koupons und Dividendenfcheinen, fo 
wie die eingetaufchten und refp. baar ausgezahlten Prioritäts-Aktien nebft Koupong 
fpezifizirt, in den Aftienbüchern gelöſcht und’ in Gegenwart zweier Mitglieder der 
beiderfeitigen Direktionen und des Syndikus beider Gefellfhaften verbrannt. , Ge— 
ben big zum 1. Zuli 1845 die Berlin» Frankfurter. Stamm» Aktien: nicht vollſtändig 
ein, fo werden diejenigen Niederfchlefiich - Märkifchen Prioritäts - Aktien nebft Kou- 
pons, welche zum Austaufh für die fehlenden Stamm - Aktien beftimmt find, der 
Direktion der Niederſchleſiſch-Märkiſchen Eiſenbahn-Geſellſchaft zurückgegeben. Der 
feßteren bleibt es überlafien, die gerichtliche Amortifation ver fehlenden Berlin- 
Frankfurter Stamm Aktien in Antrag zu bringen. Die dadurch vafant werdenden 
Prioritäts- Aktien fallen der Penfions- und Unterftügungstaffe für die Beamten der 
Niederſchleſiſch-Märkiſchen Eifenbahn-Gefellihaft anheim. 

Werden Berlin Frankfurter Stamm-Aktien nicht mit vollftändigen Zins-Kou— 
pons feit dem 1. Januar 1845 - eingeliefert, fo findet die Ertradition der Prioritäts- 
Aktien nebft Koupons nur gegen baare Einzahlung des Betrages der fehlenden 
Zing-Koupons der Stamm- Aktien von ‚Seiten des betreffenden Aktien» Inhabers 
Statt. Das dafür eingehende Geld wird der Niederſchleſiſch-Märkiſchen Eifenbahn- 
Geſellſchaft bei Ablieferung der Berlin - Frankfurter Eifenbahn-Stamm-Aftien aus— 
geantwortet, und übernimmt diefelbe dagegen die Realifirung der von den Aktien 
getrennten Koupons, fobald diefelben präfentirt werden. Im gleicher Weife und 
unter gleicher Verbindlichkeit iſt derfelben 'der Betrag der Koupons und der Divi- 
dendenfcheine baar zu gewähren, die aus ber Zeit bis 1844 incl, nicht bei der Kaffe 
der Berlin-Frankffurter Eifenbahn-Gefellfichaft zur Realifation präfentirt find. Die- 
jenigen Zinſen und Dividenden der Berlin-Frankfurter Eifenbahn-Gefellfhaft, welche 
in der $. 19 der Statuten diefer Geſellſchaft feftgefegten vierjährigen Frift nicht 
erhoben werben, fallen der Penſions- und Unterflügungstaffe der Niederſchleſiſch— 
Märkischen Eifenbahn-Gefellihaft anheim. 

Der Direktion der Berlin» Frankfurter Eifenbahn- Gefellfchaft werden die zur 
Erledigung der in den $$. 7 und 8 übernommenen Geſchäfte bis zur vollftändigen 
Abwickelung derfelben erforderlichen Beamten und Lokale von der Niederſchleſifch—⸗ 
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Märkiſchen Eiſenbahn-Geſellſchaft überwiefen, die — alle dabei entſtehenden 
ſonſtigen baaren Auslagen zu beſtreiten hat. 
§. 8. 

Sobald die ſämmtlichen zum Austauſch gegen die Stamm- und Prioritäts— 
Aktien der Berlin-Frankfurter Eiſenbahn-Geſellſchaft beſtimmten Prioritäts-Aktien 
der Niederſchleſiſch-Märkiſchen Eiſenbahn-Geſellſchaft der Direktion er erſteren 
ausgeantwortet find, übernimmt die Direktlon der Niederſchleſiſch-Märkiſchen Eifen- 
babn-Gefellfihaft die Berlin-Frankfurter Eiſenbahn mit allem Zubehör, insbeſondere 
mit allen Grundſtücken, Vorräthen und Beſtänden, dem Reſervefonds, Den ausſte— 
henden Forderungen, fo wie mit-allen alsdann vorhandenen Paſſivis, Prozeſſen und 
fonftigen Verpflichtungen, Alles, wie es die Berlin- Frankfurter Eifenbahn = Gefell- 
ſchaft zur Zeit der Uebergabe felbft befißt und zu befigen befugt iſt. Das dadurch 
der Niederfchlefifch- Märkifchen Eifenbahn = Gefellfchaft zuwachſende Nermögen wird, 
nach Maafgabe ver Statuten, der legteren von der. Direktion und refp. dem Ver— 
waltungsrathe der Niederſchleſiſch-Märkiſchen Eifenbahn - Gefelfichaft vom Tage der 
Uebernahme ab, in gleicher Weife wie das urfprünglihe Vermögen der Niever- 
fchlefiih- Märkischen Eifenbahn-Gefelffhaft abminiftrirt, Ueber die Konftituirung der 
Direktion derfelben aber wird Folgendes feftgefeht: 

Gemäß $. 57 der Statuten der Niederfchlefiich - Märfifchen Eifenbahn - Gefell- 
ſchaft follten, für den Fall der Vereinigung derfelben mit der Berlin Frankfurter 
Eifenbahn-Gefellihaft,; acht Direktoren und vier Stellvertreter in Zunftion- treten, 
und zu dem Zwed aus der Direktion der Berlin- Frankfurter Eiſenbahn-Geſellſchaft 
drei Mitglieder und ein Stellvertreter in die Direktion ber Niederfchlefifch- Märki- 
ſchen Eifenbahn-Gefellfchaft übergeben. Da die Bereinigung aber bis zum 1. April e. 
nicht zu Stande gefommen, und demzufolge die Direktion der Niederſchleſiſch-Mär— 
kiſchen Eifenbahn » Gefellfchaft bereits aus fieben ordentlichen Mitgliedern und drei 
Stellvertretern konſtituirt ift, fo erklärt fih die Berlin - Frankfurter Eifenbabn » Ge- 
fellfhaft damit einverftanden, daß aus ihrer Direktion nur ein ordentliches Mit- 
glied und ein Stellvertreter, nach der Mehrzahl der- Stünmen, die fie bei der zur 
Zeit der Konftituirung der Niederſchleſiſch-Märkiſchen Eiſenbahn-Geſellſchaft Statt 
gehabten Wahl erhalten haben, in vie — der — Mãrkiſchen * 
ſenbahn-Geſellſchaft eintreten. 

—— 

Sollte der gegenwärtige Vertrag für ſtempelpflichtig erachtet werden, ſo über⸗ 
nimmt die Niederſchleſiſch— Mãarliſche Eiſenbahn⸗ Geſellſchaft die Berichtigung des 
Stempels. 

Berlin, den 12. Dezember 1844, 
gez. Herrmann Henoch. 
gez. ne von Maaffen. 


In Folge diefes Vertrages loſte ſich die Berlin-Frankfurter Eiſenbahn— 
Geſellſchaft auf, und wurden die Berlin-Frankfurter Stamm-Aftien, zum 
Kourſe von 1621 Proz. gerechnet, gegen Aprozentige Niederſchleſiſch-Märkiſche 
Pripritäts- Aftien nebft Koupons feit 1. Januar 1845 al pari eingelöft. 
Das hiernach zu Eonftituirende Prioritäts-Aftien-Napital beträgt daher 
3,175000 Thlr., und zwar fommen davon auf die Stamm-Aftien der Berlin- 
Frankfurter Eifenbahn-Gefellfchaft, im Kapitalbetrage von 2,200000 Thlr. 
zum Kourſe von 1624 Prozent, 3,575000 Thlr., und zur Ablöfung der Pripri- 
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täts-Aftien der Berlin-Frankfurter Eiſenbahn-Geſellſchaft, im Kapitalbetrage 
von 600000 Thlr., ein gleich hoher Betrag. 

Der Austaufh der Aktien erfolgte nah einer fpäteren Webereinfunft 
zwifchen den VBorftänden der beiven Gefellichaften in den Tagen vom 20. Juli 
bis 30. September 1845, nachdem unterm 27. Juni 1845 die Allerhöchfte 
Genehmigungs- und Beftätigungs-Urfunde zu diefer Vereinigung beider Ge— 
felffchaften erfolgt war. Die Uebergabe der Bahn nebft Zubehör fand am 
1. Auguft deffelben Jahres Statt, während dieſelbe ſchon feit 1. Januar 
zwar von ber Direktion der Berlin- Frankfurter Eifenbahn, aber für Rech— 
nung der Niederfchlefifh-Märkifchen Eiſenbahn-Geſellſchaft verwaltet wurde. 

Es hat fomit die Berlin- Frankfurter Eifenbahn feit dem 1. Jan. 1845 
als eigenes Unternehmen zu beftehen aufgehört, indem fie feit viefer Zeit 
einen Theil der Nieverfchlefifch- Märkifchen oder vielmehr Berlin - Breslauer 
Eifenbahn bildet. 


c. Anlage- und Einrichtungskoſten. 

Hier ift es hauptſächlich der Grunderwerb, rücfichtlich deffen die Ver— 
bältniffe noch nicht vollftändig haben regulirt werben fünnen, weil fi dem 
gerichtlichen Abſchluß der Kauffontrafte und der Umfchreibung der theilweiſe 
durch Erpropriation erworbenen Grundftüds- Parzellen im Hypothefenbuche, 
bauptfächlich wegen der nothwendigen Konſenſe zur Entpfändung der erfauf- 
ten Parzellen, der auf den Hauptgrundftücden eingetragenen Hypotheken, 
Schwierigkeiten entgegenftellten, deren Befeitigung im bisherigen Zeitraum 
nicht möglich war. 

Für alle etwa noch auszuführenden Anlagen find die muthmaßlichen Ko— 
ften in der nachftehenden Ueberſicht mit angeführt, und wird hiernach die 
Hauptfumme der Baufoften der Bahn mit allen ihren Anlagen bis zur 
gänzlichen Vollendung 2,737521 Thlr. 29 Sgr. 5 Pf. betragen. Die Durch- 
ſchnittskoſten einer Meile berechnen fi demnach auf 254653 Thlr. 





| Thlr. Sur. | er. | Thlr. 


I. Grunderwerb nad fpezieller 
BEIEWRRERE: 5% 538489] 28 | 10 
Davon ab den Wertb der disponi- 
bein Grundftüde: 


thlr. fg. pf. 
1. zu Berlin 3133,965 D.Ru= 
then à 50 Thir. . . 156698 7 6 
2. zu Sranffurt für fechs bei 
und in Frankfurt bele- 
gene, ganz oder theil- 
weife disponibel geblie- 
bene Grundftüfe mit 
Gebäuden . . +. 5 — — 
3. für verfchiedene in der 
Bahnftrede über den 
Bedarf gekaufte Wieien 
und Ader-Parzellen, u. 
zwar: 
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thlr. ſgr. pf. 
bei Berlin 3302,68 O. R. 
Stadtwiefen ä 1Thlr. 3302 20 5 
u Köpenid,- Erfner, 
erfenbrüd, Kersdorf, 
Briefen und Jalobsdorf 





diverſe Ackerſtücke . . 854 11 8 
Bleiben — en fuͤr den 2260959 
Bau der Bahn . — — 312394 19 | 3 
11. Erpbewegungen — — — 400300 1 — 
III. Brücken, Durchläſſe und 
Biadufte, 
1. Wubhlebrüde . 2472 
2. Brüde über das At-Landsberger Düp- 
lenfließ . . :% 11154 
3. Rabusdorfer Brücke 6 2412 
4. Flaaken-Brücke bei Erfner . . 19288 
5. Vorrichtung zum Auf» und Nieder- 
legen der Mafte ober- und unter- 
alb der Flaafen-Brüde . . 2455 
6. Durchlaß No. 29 in — d. Sumpf- 
überbrüdun 2 bei Er 2308 
7. Briefener ablenfieh-Örüde ne 7938 
8. Sämmtlihe Durdläfle . . . . - 64144 
9. Viadukt bei Rofengarten . . 1519 
10. Biaduft bei ver Shürrmannfchen Zie- 
elei unweit Franffutt . . 2»... 2231 
11. Biaduft bei Frankfurt . 1350 
12. Viadukt über die Chauffee dafelbft . 1404 
118681) 22 | 8 
IV. Zundamentirung der Bahn — 62720 7| 6 
V. Oberbau. 
1. und 2. und Ren . 131458 
3. Seile. . » > s 3692 
4. Schienen 390117 
5. bie 8. Platten, Endbolzen, Mittel: 
bolzen und Hafennä el 38315 
6. Legen der un Yuffülfen u. Schm- 
decken . 87029 
— 6590612 — | 9 
VI. Ausweihunge-Borridtun- 
BER a oe il — 15516 28 | 7 
VII. Uebergänge u. Barrieren. — 21619 22 | 8 
VII. Signale, Telegrapben u. 
Bärte Kirch 
1. 106 Bärterbuden . . . 2... 6403| 7 
2. Telegraphen 5° 5946| 13 
3, Laternen und Barnungstafeln — 1201 
13639 21 | 10 
IX. Abtheilungszeidhen . . — 1060 14 | 10 
X. Einfriedigung der Bahn . — 2352) 1— 


XI. Stationsplätze: 
u Berlin . : 3: -M),. . 2448| 13 | — 
Stanffut . . .. . 72961) 35 | 3 
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Thlr. Sar. | Bf. Thlr. | er. | Bf. 


3. zu Bürftenwale. . . - 17292| 2 | 10 
4, = BEINEN: + 2:0 8 % 12128| 26 1 
Be WE 5 en‘ 15856] 29 | 1 
6 » Dem. no. 8257| 11 | 9 
7. = DHangelöberg . . . +: 3519| 2| 5 
8, = Nofengattn . .. » 3%5| 4 | _8 


3788711 25 | 1 
XU. Babnwärterbäufer. 
5 Babnwärterhäufer: zu Nummelsburg, 

Karlshorſt, Dablwig, Berkenbrüd u. 
Jakobsdorf, mit Holzftällen, Brun- 
nen, Appartements und Umzäunung 13821] 29 | 11° 


: 13821) 29 | 11 
XIII. Transportmittel, 
A. Bahnwagen. 
1. 24 achträdrige VPerfonenwagen . » 98110) 12 | 4 
2. 36 achträdrige Güterwagen . . - 77558] 20 | 7 
3, 4 achträdrige und 4 vierrädrige Paf- 
fagier-Gepädwagen . ._. » 12911) 8| 4 
4. 9 achträdrige u. 8 vierrädrige Equi— 
pagewagen . 2 — 19737) 13 | 1 
5. 6 adhträdrige Viehwagen . . » » 10041| 20 | 8 
6. 4 vierrädrige Pferdewagen . . * 4315| 15 | 5 
7. 4 Poftwagen, wozu die Räder und 
Achſen von der Gefellichaft ge— 
BER anna 1120) — | — 
Summe A. Bahnwagen 2237951 — | 5 
B. Schneepflüge . » + +... 7411 6| 6 
©. 15 Lokomotive mit Tendem . .» 202340) 12 | 3 
an 426876 19 | 2 
XIV. Drehſcheiben und Schiebe— 
plattformen. 
1. Drebfcheiben » » «+ 0 =. 8145| 4 | 8 
2. Schiebeplattformen . ++ 30101 1) 4 
— 1155| 6 — 





XV. und XVI. Inventarium und 
innere Ausſtattung ſämmt— 
licher Babnhofsgebäude . — — — 31264| 17 | 9 


XVII. Techniſche Bauleitung. 


1. Für Vorarbeiten vor dem Monat 
uni 1840, mit Berüdfichtigung der 
Regulirung der Anfpräche des Rech— 
nungsratbs Douffin .» «+ + « 15537; -4 | 6 

2, Für den vollftändigen Bau - Entwurf 18116] 14 | 2 

3, und 4, Technifhe Baufoften bis zur 
Bollendung des Baues, fo wie Be- 
reifung der Bahn vor Eröffnung 
Derfelben: u: 4.250 0 0 4 69952] 20 | 4 


XVIH. Zinſen der Aktien bis 
ult. Dezember 1842. 
I. Stomm-AMltien : 2. 10% 126276| 28 | 4 


2, Prioritäts- Aktien . » on 1323| 22 | 6 
iz 127600| 20 | 10 


103606| 9 | — 
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XIX. Adminiftrationsfoften. . = — 35806113 
XX. Insgemein . . — = 9313] — | 4 
Summe ber Baufoflen — — 2,737521| 29 | 5 


Da nun die Einnabmen waren: 
1. Betrag der 22000 Stamm-Aktien . | 2,200000| — 
2. 


⸗ 6000 Prioritãts⸗ Aktien 600000 — 
Summe | — | — | 280000] — | — 
fo verbleiben . — — — 624781 — | 7 


wovon jedoch bereits 41167 Thlr. 14 Sar. 
9 Pf. in Unterlagsbößern, Schienen 
und Scienenbefehigungemitteln dem 
Nefervefonds überwiefen find. Mit 
Einfhluß diefer Materialien befaß 
der Reſervefonds am Schluſſe des 
Jahres 1844 im Ganzen ein Vermö— 
gen von 57977 Thlr. 15 Ser. 5 M. 


g. Betriebseinrihtungen und Betriebsmittel, 


Da die Berlin- Frankfurter Eifenbahn als felbfiftändiges Unternehmen 
zu beftehen aufgehört und ihre Direktion fich aufgelöft bat, fo führen wir 
über die einzelnen Mitgliever verfelben nur an, daß der bisherige Vorfteher, 
Bangquier H. Henoch, als Mitglied in die Direktion der Nieverfchlefifch- 
Märkiſchen Eifenbahn-Gefellfchaft eingetreten ift. 

Die Anzahl und die Art der Seite 511 aufgeführten Lokomotive 
bat fich nicht geändert; dagegen find an Bahnwagen in Gebraud: 

1 Königswagen, 
8 Wagen 1. und 2. Klaffe gemifcht, 


1 = 2. Klaſſe, 
4. = 2, und 3. Klaſſe, 
10 * 3. Klaſſe, 


zuf ammen 2% Perf onenwagen ; 


36 Güterwagen, 

8 vierrädrige Bagagewagen, 
17 Equipagewagen, 

6 Viehwagen, 

4 Pferdewagen, 


4 Poſtwagen, 
zufammen 75 Güter-, Bieh- und andere Wagen. 


Im Ganzen find alfo 99 Wagen verfchievener Art vorhanden. 


h. Betriebseinnahbmen und BEIEIEDBELNEN 
(Seite 513.) 
In dem Zeitraume vom 1. Januar bis ult. Dezember 1844 wurden 
eingenommen: 


4 










1. Für — I (232557 BEE, 215201) 12,7. 2 











2. Kür Daflagiergepäd-leberfraht , Er ——— 5129 1278 2 
| "Tr. fer. pf. 
3, Für Güterfracht (302238444 tr.) 2. 6344 10 9 
Davon ab Rabatt- Vergitung den Spes 
biteuren, fo wie Rollgeld u. Fuhr— 
Iohn für Fradtwagen . . .. 12382 0 4 
bleiben 501310! 5 
4, Für Eilfracht (18201, Bir) . . 8736 10 6 
Davon ab Rabatt- RN er ütung den Spe 
diteuren, ſo wie ... 20580 25 8 
bleiben 6155 14 10 
5. Für Vieh-Transport — 70537 5— 
6. = Lagergeld und Provifion. 431::24 8 
7. = Miethe und Fam; ; 359 24 5 
8 Zinfen . ; 16031::9°1 — 
Zufammen 289550 235 |. 5 


Die aus dem Betriebe in den Jahren 1844 und 1845 bervorgegangenen 
Einnahmen vertheilten fih auf die einzelnen Monate, wie folgt: 





Sanvar . 2». 1 128833 22 6] 15705 3|1 
Februar . 29939 | 35 | ıı | 31909 |20| 8 
Ih i 24463 9| 6| 1583 61 6 
April . 18335 15 | 7 16827 | 23 1} 
Mai 20857 8I 6| 0070 Ju! 5 
uni 265303 | 17! 9] 2832 |25 | 6 
2 1 1 1 A 43639 915 42164 17 3 
Auuf . 2... 19284 22 9 19821 20| 3 
September . . „| 22892 211 20211 I22| 5 
Dktober . » » .1 3688 |27| 91 2732 10 — 
November . . .] 28974 — 11 

Dezember . . „1 16298 41 4 


Die Ausgaben im Jahre 1844 waren dagegen: 





| Thlr. Sar. BF, 


A. Bahnverwaltung. 


J. Gehalte. 
Gehalte der Ingenieure, Bahnmeiſter, Bafawirkr und — 
bahnwaͤrter nebſt Kleider-Erſatz . 18390 10 9 


1. Inſtandhaltung der Bahn. 
1. Inſtandhaltung des Planums mit Böſchungen, Gräben, 
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Durdläffen und Meberfahrten, fo wie des Oberbaueg: 
Thlr. fgr. pf. 
1750 14 5 
2. Inftandhaltung der Drebfcheiben und Aus- : 
WEHDNRBEN > 2 20 
3. Reparatur der Wärterbuden, Gehege, 
—— Telegraphen, Signale 


2 


und Abtheilungszeichen : 
a. Wärterbuden, Warnungstafeln ıc. 
Thlr. fer. pf. 
1 14 2 
b. Zelegraphen und Signale 111 6 — 


4, \ 
Inftandpaltung der Bahngeräthe srl ao! 6 


II. Inſtandhaltung der Gebäude und Brüden, 
Thlr. fgr. pf. 
1. Inftandhaltung der Gebäude . 2099 27 8 


2. Inftandhaltung ber Bahnwärterhäufer i 154 16 2 
3, Inftandhaltung der Brüden . . ... 148 6 





2409| 12 | 4 
B. TZransport-Berwaltung. 
I. Gehalte und Löhnungen, 


Gehalt des Ober- Mafchinenmeifters, der Lofomotivführer, 
euerleute, Werfmeifter, Wagenmeifter, Kondukteure, 
innehmer, des Ober - Güterverwalters, der Erpediteure 

nebft Gehülfen, der Waagemeifter, Bahnhof = Auffeher, 
ortiers und Nachtwächter, fo wie deren Kleider-Erfag, 
— Arbeitslohn der Bahnhof- und Packhof-Ar— 
ei er “ * * * * [7 * * * [7 * * [3 * * . * 


U. Koften der Transportfräfte, 


Thlr. for. pf. 
1. Feuerungsmaterial zum Heizen der Lofo- 
motie - 2 0 0 ee 20 00: 2379 12 6 
2. Heizen ber ſtehenden Dampfmafchinen, 
Waſſerſtationen, Werkftätten ıc. 
Thlr. fgr. pf. 
a. Stebende Dampfmafhinen 3 2 6 
b. Baflerftationen, Werfftät- 
ten ıc, . A .679 3 3 


32864| 14 | 7 


762 15 9 
3. Baumöl zu den Dampfwagen, Wagen- 


fhmiere ꝛc. Ste. r 

. for. pf. 

a. Schmieröl zu den Lolo- ® 
motiven, zu den Pum⸗ 
—— der Waſſer⸗ 
ationen, g den Dreh⸗ 

—— rahnen und 
agendrehtellern . . 165 3 3 
b. Bagenihmire . . . 8 1 4 








Summe Zit, IL 
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II. Snftandphaltung der Dampf» und Bahnwagen, 
incl, des erforderliden Putzmaterials. 


Thlr. for. pf. 
1. Inftandhaltung von 15 Lomotiven mit 
EEE. % a a 43814 4 2 
2. Bahnwagen: 





Zhlr. far. pf. 
a. 24 Verfonenwagen . . 1592 13 2 
b. 36 Güterwagen 8 4,85 
ce. 8 Paflagiergepädwagen 386 24 "1 
d. 17 Equipagewagen .. 3829 3 
e. 6 Biehwagen . .. 19 — 
f. 4 Pferdewagen . .: 0 3 — 
g. 4 Vofwagen .......60 23 3 

3130 7 3 
Summe Tit. IH. | 6944| 11 1 5 


IV. Zransportgeräthbe und Werkzeuge. 


Inftandhaltung der ftehenden Dampfmafchinen und ——— 
und des Bahnhöf-Inventariums, fo wie Erſatz der in 
Abgang gefommenen Geräthe durch neue 


a. Stehende Dampfmaſchinen. 
Ber . . = 5 ea — 
e. Datubef-Ansrainriuit TEE: 3 

Summe Tit. IV. 855 9| ı 


V. Erleuchtung. 


Für Erleuchtung der Bahnhöfe und der Bahn, fo wie der 
Empfangs- und Arbeitszimmer, incl, eines Zufchufles 
ur Erleuchtung der neuen Straßen beim Berliner Bahn- 
5* ingleichen Erleuchtung der ad ae und Wär⸗ 
terbuden, fo wie der Lokomotive und Wagen während 


Thlr. far. pf. 

2 5 — 
6 
7 


der Abendfahrten . . » 2 2 2 2. 2882] 19 | 3 

VI. Heizung der Empfangs- und Arbeitszimmer 769| 15 | 10 
Vu. Druckkoſten. 

Für Billets und Stempelgeräthe, Drud- und Infertiongfoften 1009| 1] 3 
VII. Insgemein. 

Für diverfe Ausgaben bei der. Transport-Berwaltung . . . 702| 10 | 5 


Summe B. Transport-Berwaltung | 70916) 15 | — 


C. Allgemeine Berwaltungstoften, 
I. Gehalte. 


Gehalt des Syndicus, Spezial-Direktors, Rendanten, Buch- 
balters, der Bahnhof-Infpektoren, des Regiftrators, Er» 
pedienten, der Affiftenten, der Kaffen- und Bureauboten, 
nebft Kleiver-Erfaß - - - 2» 2 2 2 11040451) 8| 8 


U. Bureaufoften. 
Für Schreib- und Zeichnenmaterialien, Kopialien, Buchbinder- 
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Arbeiten, Diäten an Kanzeliften, vo. ———— 


und verſchiedene Ausgaben . . 1697| 28 | — 
111. Amtsreifetoften . . Re 2206| 15 | — 
IV. Abgaben und Feuerverfiberungsfoften RR 2611| 11; 1 
V. Insgemein für diverſe Ausgaben, ae 

fationen, Bergütungen ıc. . . 9933| 1) 6 
Summe C. Allgemeine ? Beratungefoen 15960| 4 | 3 

D. Zinfen. 
1. Zinfen der Stamm-Aftien 2,200000 Thlr, ä 5 Proz... . |... 110000) — | — 
2% Zinfen der Prioritäts-Aftien 600000 Thlr, a 4 Pro. . 24000 — | — 


Summe D. Zinfen 1340001 — | — 


Rekapitulation. 


A. Bahnverwaltung RATE RE TR 29572] 13 | 7 
B. Transport-Berwaltung ; 70916 15 | — 
C. Allgemeine Bermaltungsfofen . Be Me 1590| 4 | 3 
1 1 1: EB OR ’ __ 134000 — | — 


Summe ber Yupgabe 230449 2 | 10 
Die Einnahme betrug 289550! 25 | 5 
Mithin aa 39101] 22 | 7 
Hiervon wurden, außer den 5 Prozent Zinfen, 13 —— 
——— auf bie EEE —— im — — 
on - * * 4 * * * 7 — 


"md der Fe mit 6012| 7 
dem Refervefonds zur Dispofition geftellt. 


Die nah dem Vorhergehenden fich herausfteflenben Refultate find fol- 
gende: 

Es betragen die eigentlichen Betriebsfoften nach Prozenten der Ein- 
nahme etwa 347;. Prozent, oder pro Nutmeile (da 236307; Nubmeilen ge— 
macht find) durchſchnittlich 3 Thlr. 24 Sgr. 7,1 Pf. Die Betriebs- und 
Berwaltungskoften etwa 404 Proz., oder pro Nugmeile durchſchnittlich 4 Thlr. 
2.Sgr. ,55 Pf. Demnach betrugen die Ausgaben für eine Fahrt von Ber- 
lin nad Franffurt oder umgefehrt auf 103 Meilen durchfehnittlih an Be— 
teiebskoften 41 Thlr. 1 Sgr. 10 Pf., und an Betriebs- und Verwaltungs- 
koſten zufammen 47 Thlr. 17 So. 6 Pf. 

Betrxachten wir nun die Leiſtungen der Lokomotive und Bahnwagen im 
Jahre 1844 genauer, fo ergeben ſich nachſtehende Reſultate: 

Es wurden durch die Lokomotive der regelmäßigen Perſonen- und 

Güterzüge, ſo wie der Extra-Perſonen- und ne an 


Nubmellen . .. .» er 
Bon den zweiten Sofomotiven zu Säfeeitungen BE a — 
Bon Arbeitszügen.. 2 2.0. re en 


Summe 275464 

Meilen durchlaufen. 
Es find demnach für den Betrieb . 2 22... . 27m 
Meilen durchlaufen, von Venen > 2 2 2 2 2 nn nn. %8074 


EEE A 


— — — — — — — — 
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Nutzmeilen ſind. Das Verhältniß zwiſchen durchlaufenen Meilen und Nub- 
meilen ſtellt ſich alfo beinahe wie 11:10. Die geringfte Meilenanzapl ift 
im Monat Januar zurüdgelegt, und zwar 2057 Meilen; die größte An- 
zahl im Monat Juli: 26414 Meilen. 
Nach dem Fahrplane follten in diefen beiden Monaten durchlaufen wer- 

den: j 

im Januar . . . 1999 Meilen, 

- ul... 0. WM = 
Die oben angegebenen 275464 Meilen find durchlaufen worden von ben 
Lokomotiven: 


Klaffe B. 
Berlin . 2» 2 2 2 0000. 0. 1803 
Köpenick >... 182 
Poſen.. en. 4464 


Shlefien . » 2 2... 409 
Frankfurt.. 472 
Oder230304 
Brandenbukß244 
— 420224 Meilen. 
Klaffe A. R 
Er nu 6 
Bimel 2 2 2 2 nee. 809 
BE u te 
2594 - 
Klaffe ertra A. 
KRonfordia oe > 2 2 2 0.» 2157 
Fürftenwale 2 2.2.0. 3029 
Hamburg » 2» 2 2 2 000. 2258 
Gwyn. 2614 
Oppoſition... 224 
— —1ll129301 
— 275461 Meilen. 
Bon den angegebenen Nutzmeilen find zurüdgelegt worden: 
mit Perfonenzügen . » . » .. . 1619% 
«= Güterzügen - » 2 02 0. . 10110 
zufammen 263074 Meilen. 
Zum Anheizen der Lokomotive, für Referve- Lokomotive und als Hei- 
zungsmaterial während der Fahrten wurden im Jahre 1844 für den Betrieb 
verbraucht: 
4104 Klafter kiehnen Holz, 
alſo durchſchnittlich 
für die durchlaufene Meile . . . 16,09 Kubikfuß, 
= = Nubmeille . . 22.0. 16,84 - 
Der Verbrauch für die durchlaufene Meile, incl. Anheizen ver Lolomo- 
five, variirte 


14 


bei den Perfonenzügen zwifchen 14,01 und 16,61 Kubikfuß, 
= = ÖOüterzügen = 1479 = 199% — 

Zum Heizen der Lokomotive wurde nur Kiehnen-Holz verwendet, das, 
incl. Kleinmachen, 21379 Thlr. 1% Sgr. 10 Pf. Koften verurfachte, weshalb 
die durchlaufene Meile an Fenerungsmaterial gekoftet 

23 Sgr. 55 Pf., 
die Nugmeile dagegen 24 = 61 - 

An Baumöl zum Schmieren der Lokomotive, fo wie der dazu gehörigen 
Tenderräder, zum Reinigen und Putzen der Lofomotive wurden gebraudt: 
127113 Pfo., folglich für die durchlaufene Meile 14,4 Loth. 

Der Zentner hat durhfchnittliih 15 Thlr. 9 Sgr. 3 Pf. gefoftet und 
die durchlaufene Meile 1 Sgr. 10,6 Pf. 

Die Koften für das in die Höhe Pumpen des Waffers in Berlin und 
Franffurt mittelft der kleinen Dampfmafchinen, fo wie das Vorwärmen deg 
Waffers auf allen Stationen, haben betragen 706 Thlr. 3 Sgr. 9 Pf., und 
folglich für die durchlaufene Meile 9,2 Pf. Für Wagenfchmiere find 811 Thlr. 
1 Sgr. 4 Pf. verausgabt, und da fämmtliche achträdrige Wagen 1407313 
Meilen, fämmtliche vierrädrige dagegen 28363 Meilen zurücfgelegt haben, 
fo find von je 4 Rädern überhaupt 3103255 Meilen durchlaufen worden, 
und haben die Koften des Schmierens von je 4 Rädern eine Meile weit 
0,94 Pf. betragen. Die Neparaturfoften der Lokomotive und Tender erfor- 
derten einen Aufwand von 3814 Thlr. 4 Sgr. 2 Pf.; es Foftete daher vie 
durdlaufene Meile 4 Sgr. 1,8 Pf. 

Bon den Bahnwagen wurden im Ganzen 1695944 Meilen zurüd- 
gelegt, und zwar von 

den Srädrigen Wagen .» 2 2 2 2. . 1407313 Meilen, 


= 4 = = ee ne 28863 E 
zufammen 1695944 Meilen. 
Die Reparaturfoften für einen Srädrigen Perfonenwagen haben auf jede 
durchlaufene Meile 9,4 Pf., die der Güter- und anderen Wagen nur 5 Pf. 
betragen, weshalb durhfchnittlich für einen Wagen an Reparaturfoften für 
jede durchlaufene Meile 6,6 Pf. entflanden find. 


l. Perfonenfrequenz. 
Der Perfonenverfehr und die Einnahme dafür in den einzelnen Mona- 
ten der Jahre 1844 und 1845 war, wie folgt: 
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1844 





Monat. 
Berfonen. | thfr. far. vf. Berfonem, | thlr, fi 


SanUat 2 0’ + 11785] 9256117)—| 11510 ver 4 
Februar . » .. 16810| 18222] 5i 5] _ 16634] 18946| 9| 2 
Mi .. +. 17182| 1533819) 9| 12013) 10392/1111 — 
... 17167) 14131] 4110) 14120) 12177126) 7 
EN 23345| 175741 —| 6| 20488] 16050/12| 8 
Sunb u a te. 20636| 18084112) 6| 225501 19086|17|°6 
Bl sa 27834| 30469116) 9 309951 29355125 — 
Auuft . 2... 20141] 1630227) — 25066| 1622527) 6 
September . . . 21963] 19649 11 1 18302) 15813) 2) 8 
Dfoberr . . . .» 23599] 24989| 6| 65 18260) 15231113) — 
November . . . 18114] 18900118] 8 
Dezember . . . 13981] 12284| 8| 4 


Zufammen | 232557/215202|28] 4 


Die im Jahre 1844 Statt gefundene Frequenz vertheilte fih auf die 
einzelnen Stationen folgendermaßen: 






Klaffe 1. | Klaffe 11. | Klaffe III. 
Dom 


1, Mai, 







Zwiiden 
Berlin und Köyenid . . . 177 758 

- -» Erfurt . . .. 150 2139 
Fürftenuwalde . . 156 2663 


uh 





. STIER: +. « 62 912 
E - Franffurt . . .| 1507 | 26358 | 74540 | 6978 | 109392 
Köpenid - het. .’. «+ — 85 1723 344 2152 
= - Hürftenwale . . _ 19 734 137 890 
= Briefen. ». . » — 5 81 19 105 
x es —— 4 97 677 153 93) 
Erkner -Fürſtenwalde . . 2 95 1370 285 175% 
= = Briefen ... — 90 29 119 
-Frankfurt... 2 63 681 149 79% 
Fürftenwalde = Briefen ... — 95 1124 292 1511 
⸗ -Frankfurt . . . 14 831 6051 913 780%) 
Briefen -Frankfurt . » . 5 324 2915 725 39681 
: Summe | 23255 
Hiernach find Perfonen: 
Abgegangen. Angekommen. Summe. 
Berlin . . . 106016 106508 212524 
Köyenit . » . 29860 31747 61607 
Erfner . . . 12257 11716 23973 
Fürftenwalde . 16872 17644 34516 
Briefen . . . 4852 4746 9598 
Franffurt . . . 62700 60196 122896 


Summe 232557 232557 465114 
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Unter dieſen 232557 Perſonen befinden fih 3454 Militärg, die, nad 
einem mit ven Militärbehörden getroffenen Abfommen, von der Gefellfchaft 
für die Etappenfäße befördert werben. 

109392 Perfonen. haben die ganze Bahnlänge befahren und 123165 nur 
einen Theil der Bahn paſſirt. 

Auf die Weite einer Meile wurden Perfonen befördert und mithin 
auf der Bahn Perfonen-Meilen zurückgelegt: 








Berfonen- 
Meilen. Meilen. 





— 






Zwiſchen 
Berlin und "Röpenid u EEE 57529 1! 862935 
⸗ Erkne.. 19155 3 622533 
= s Zürftenwale - - 2... 22554 64 140962}; 
⸗ =» DUMM. » 22 020 00% 3894 8 32125} 
. - Frankfurt 2 2 2 20° .] 109392 10% | 1,175964 
Köpenid m WERE 20 an 2152 13 3766 .- 
. - Fürftenwale®. . .... 890 43 42274, 
s : Briefen. 9... . |. 318 64 708: 
= ⸗Frankffut care 931 91 86113 
Erfner = sürftenwalde. . - 2 2... 1752 3 5256 
E ⸗ SArteſeee 119 5 595 
= Frantfüͤrttt 795 71 5962} 
Fürftenwalde - Briefen. . 2 2 2 2 2. 1511 2 3022 
⸗ =. Franſuur aa ee 7809 4 351404 
Briefen ⸗SFrankfurt. 3969 24 99225 
1,5748114 


Ein jeder Reifende ıft demnach durchfchnittlih 6,73 Meilen gefahren. 
Dies für die ganze Bahnlänge berechnet, find. alfo 146494 Perjonen befür- 
dert worden. j 

Die durchſchnittliche Perfonenfrequenz ftellte fih pro Tag auf 619 und 
pro Fahrt (2284 wurden im Ganzen gemacht) auf 96 Perfonen. Die größte 
monatliche Durchſchnitts Frequenz war im Juli mit 898 Perſonen pro Tag 
und 143 pro Fahrt; die geringſte im Januar mit 380 Perſonen pro Tag 
und 62 pro Fahrt. 

Es betrug die Einnahme für jede Perfon 27 Sgr. 91 Pf.; für eine 
Perfon und Meile durchfchnittlih 4 Sgr. 1,2 Pf. Wird für jede Perfon 
14 Ztr., incl, Gepäd, angengmmen, fo find ım Jahre 1844: 2,362217,6 Ztr. 
eine Meile: weit befördert worden, und iſt für einen ſolchen Meilen- „Bentner 
eingenommen 2 Sgr. 8,8 pf. 

In der I. Riafier die ſeit dem 1. Mai 184% .eriftirt, find befördert 

worden .. 2.2079 Perf. 
I. - desgi. 83044 
desgl. .» . . 17484 - 

Auf Stehplägen nur bis zum 1. Mi . . .. 18580 - 

Das Verhältniß der Fahrgäfte in den jetzt beftehenben drei Klaffen ftellt 
fih daher wie 1: 18,5 : 83,7. 


FR 
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Vergleicht man die Perfonenfrequenz nach den alten Fabrpreifen wäh- 
rend der Zeit vom 1. Mai bis ult. Dezember 1843 mit der nach den neuen 
Preifen vom 1. Mai bis ult. Dezember 1844, incl, der Ertrafahrten und 
der Militärbeförderungen, fo erhält man folgendes Refultat: 

Es wurden in dem angegebenen Zeitraume des Jahres 1843 befördert : 

16882 Perfonen in der I. Wagenflaffe, 
102637 = = = II. = 
43511 = = Gtebhwagen, 
zufammen 163030 Perfonen; Einnahme dafür 144421 Thlr. 15 Ser. 6 Pf. 
Im Jahre 1844 dagegen: 
1750 Perfonen in ver I. Wagenklaffe, 
30452 = = = II » 
121619 - = -M. B 
zufammen 153821 Perfonen; Einnahme dafür 148148 Thlr. 2 Sgr. 6 Pf. 

Die neue Klaffe I. macht alfo nahe 1% der alten I. Klaffe aus; die 
II. Klaffe beträgt dagegen etwa 44 der alten I. Klaffe + circa #5 der alten 
II. Rlaffe; die neue Klaffe II. circa 45 der ef I. Klaſſe + nahe # der 
Stehplätze. 

Die Einnahme beläuft ſich durchſchnittlich für eine Perfon: 

Vom 1. Mai bis ult. Dez. 1843 auf 26 Sgr. 6,91 Pf. 
Une 1 WB >» 108 - 


m. Güterfrequen;. 
(Seite 544.) 
An Fracht- und Eilgütern wurden in den einzelnen Monaten ver Jahre 
1844 und 1845 auf der Bahn fransportirt und dafür eingenommen: 









1844 





Monat. Einnahme. 


Thlr. far. pf. 








Einnahme. 
Ztr. Br. 





18797 





Sanuar . . 23) 4917125] 6 
Februar . 42510 20) 11681] 4— 
März. 104] 2924127 — 
Aorit : 9 3279127] 6 
Ma . 99 2745| 71 9 
Suni . 107) 7829| 3— 
Sul . 32: 12500) 2) 9 
Auguft . . - 29| 2052|15| 3 
September . 42] 28671241 3 
Oktober . 11] 60101285 — 
November 

Dezember 

Zufammen 


Hierzu Eilgüter . 
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Es wurden alfo im Jahre 1844: 317440 Ztr. 63 Pfd. an Eil- und 
gewöhnlichen Frachtgut, fo wie 18291 Stüf Vieh und 141 Ztr. Geflügel 
befördert. Von diefen 317440 Ztr..63 Pfd. find auf der ganzen Länge der 
Bahn 256070 Ztr. 6 Pfo., und nur auf einem Theil derfelben 61370 Ztr. 
57 Pfd. transportirt. Im Durchfchnitt hat jeder Zentner einen Weg von 
10,01 Meilen zurüdgelegt. 

Die vorerwähnten 317440 Ztr. 63 Pfd., auf 1 Ztr. reduzirt, haben einen 
Weg gemaht on . . . - 20. 3.180438 Meilen. 

Dazu tritt noch das transportirte Vieh, nad) Zent- 
nern berechnet und auf 1 * reduzirt, mit einem Weg 
DE er et ern RB, 

Summe 3,186250 Meilen. 

Die Einnahme dafür hehe 63974 Thlr. 10 Ser. 3 Pf.; es ift alfo 
für jeden Zentner, eine Meile weit bewegt, 6,60 Spr. eingenommen wor- 
den, und bat jeder bewegte Zentner eine burchfchnittlihe Einnahme von 
5 Sgr. 3,59 Pf. gewährt, 

Es find verfendet worden: 





Eilfracht. Gew. ⸗Fracht. Vieh. 


Zr. Pfdb. Ztr. Pfd. Ztr. Pfdb. 











Zwiſchen 

Berlin und Köpenick. 18! 51 33li 63 7 — 
Erkner . . 1 102 1831 53 3 41 

P - Sürftenwalbe 1571 24 39799) 91 803 27 

- = Briefen 9 48 5474) 66 7127| 69 

B - Frankfurt 15004! 16] 251065| 100] 27320] 83 
Köpenid - Grfner 1 — — 15 
s - Kürftenwalde 68; 62 2 27 

- s Briefen 7 29 34 — 

= = Kranfnt . 272) 7 49) 41 
Erfner » Kürftenwalde 5201 52 — 16 
— Brieſen 179 — — — 

» Kranffurt .. 401 95 — 18 
Fürftenwalde - Briefen . . 2... 242 79 — ‚| 27 
= : Branffut . ... 3882| 99 5 96 
Briefen - Kranfnt . . ; 168] 82 — 169 





Summe 15201 


Hiernach find im Jahre 1844: 







abgegangen. | angefommen, | Summe, 


| 
169794| 64| 312046) 64 


Berlin . 142252 

Köpenid . 333] 39 699) 101 
Erfner 881] 39 927) 78 
Fürſtenwalde 8807) 561 44680 16 
Brieſen 1884| 17 6081| 84 
Franffurt 135739] 68) 270444 3 





Summe I 317440! 631 317440 





Preuß. Eifend. Fortiegung. 
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Bent Kälber. | Schweine, |Schaafe.|Hunbde.| ge 





Non 





Berlin 

Köpenick. — — 
Eriner 
Fürſtenwalde... 
Brieſen...— 


1 
Zufammen | 76 | 3411 2350| 455 | 13315 | 3049 | 805 | 141 


11. Die Niederfchlefifch-Märkifche Eifenbahn. 


a. Gefhihte der Bahn. 
(Seite 545.) 

Die Leitung der gefammten Baugefhäfte war feit dem 1. September 
1843 dem Königl. Bau-Inſpektor Herrn Henz übertragen, der, als techni— 
fcher Direktor an die Spite des Bau-Perfonals geftellt, den Fortbau ver 
Bahn dirigirte. 

Um die ſchnelle Vollendung der Bahn zu bewirfen, mußten die Vorar- 
beiten durch eifrigen Betrieb bis zum Frühjahr des Jahres 1844 bis zu dem 
Punkte gebracht werden, daß mit dem Anfange des Sommers die Bauaus- 
führung der Bahn auf einzelnen Punkten in allen Abtheilungen in An- 
griff genommen werben konnte. Gleichzeitig aber mit ber in dieſer Weife be- 
gonnenen Bauansführung mußten die Vorarbeiten rücfichtlih des übrigen 
Theiles ver Bahn fortgefegt und zur Vollendung gebracht werden. Alg vie 
zum vorläufigen Beginn der Bauausführung geeignetften Punkte wurden in 
jeder Abtheilung die umfaffendften und fhwierigften Arbeiten herausgefucht, 
da von ihrer nur in längeren Zeiträumen möglichen Ausführung der Zeit- 
punkt der Vollendung des ganzen Bahnbaues, deſſen leichtere Arbeiten fich 
in furzer Zeit ausführen Taffen, vorzugsweife abhängig ift. Es wurden daber 
diefe größeren Anlagen und Bauwerfe außer dem Zufammenhange zuerft 
vorgenommen, fpeziell bearbeitet und dazu die Projekte von den Staatsbe— 
hörden genehmigt, die Anfchläge gefertigt, die Grundſtücke erworben und die 
etwaigen Entreprife-Rontrafte gefchloffen. 

Die neben Fräftiger Förderung diefer begonnenen Bauausführung her— 
gehende Fortfegung der fih allmäblig auf die ganze Bahnlinie erſtreckenden 
Vorarbeiten Fonnte nun, da die Kräfte der Beamten getheilt waren, feinen 
in dem Grade fohnellen Fortgang haben, als wenn leßtere fi) den Vorar— 
beiten ausfchlieflich hätten widmen können. Es war daher fchon als ein fehr be- 
friedigender Erfolg der Anftrengungen des damit befchäftigten Bau-Perfonals 
zu betrachten, daß die gefammten Vorarbeiten im Auguft 1844 vollendet 


Frankfurt 
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wurden und den Röntglichen Regierungen zur Prüfung in landes- und bauppfizei- 
licher Hinficht eingereicht werden fonnten. Nachdem hierauf auch die Spezial-An- 
fhläge für die ganze Bahn bearbeitet und zur Revifion gelangt waren, 
wurde der begonnenen Bauausführung auf den verfchiedenen Ban-Abtheilun- 
gen eine immer größere Ausdehnung gegeben und der Bau mit der größten 
Energie gefördert. 

Die Abtheilung V, oder die Strede von Breslau bie Liegnig, wurde 
im Bau fo weit voflendet, daß vom 5. Dftober 1844 an Probefahrten ge- 
macht, am 18. Dftober aber diefe Linie dem Verkehr eröffnet werden konnte. 
Im Laufe des Jahres 1845 feste man die Arbeiten auf allen Bunften mit 
ſolcher Thätigfeit fort, daß eine weitere Bahnftrerfe von Liegnis bis Bunzlau 
bergeftellt wurde. Am 18. September fonnte fie von einer Kommiffion der 
Regierung befahren und am 1. Dftober 1845 dem Betriebe übergeben wer- 
den. Der Stand der Arbeiten auf den andern Bahnftreden ift fo weit vor- 
gefhritten, daß man die Bahnlinie zwifchen Bunzlan und Franffurt bis zum 
1. Juli 1846, die Zweigbahn von Kohlfurt bis Görlig, in Verbindung mit 
der Sächſiſch-Schleſiſchen Eifenbahn, bis Mitte des Jahres 1847 zu vollenden 
gedenkt. Wenn daher auch dag eingefchlagene Verfahren, die Vollendung der 
Vorarbeiten mit gleichzeitiger, auf einzelnen wichtigen Punkten der Bahn 
unternommener Bauausführung zu verbinden, dem Bedenken nicht entgehen 
dürfte: die formellen Bedingungen nicht ftrenge erfüllt zu haben, fo ift doch 
andererfeits nur diefem Verfahren es zu verbanfen, daß dieſe Nefultate er- 
langt worden find. 

Die bereits Ende des Jahres 1843 von der Direftion der Gefellfchaft 
mit der von der Berlin-Frankfurter Eifenbahn eingeleiteten, aber damals fi ch 
zerſchlagenen Verhandlungen, wegen Abtretung der letzteren Bahn, wurden, 
wie wir unter Berlin-Frankfurter Eiſenbahn geſehen haben, im Laufe des 
Jahres 1844 wieder aufgenommen und führten zur Verabredung eines Ver— 
trages, Inhalts deſſen die Berlin-Frankfurter Bahn mit dem gefammten 
Vermögen der Geſellſchaft dem Niederſchleſiſch-Märkiſchen Geſellſchafts-Ver— 
mögen einverleibt, und dagegen die Berlin-Frankfurter Stamm-Aktien zum 
Kourſe von 162 Prozent in Prioritäts-Aktien der Niederſchleſiſch-Märkiſchen 
Eifenbahn- Gefellihaft umgefchrieben worden find. Diefer Bertrag erhielt 
in der am 17, April 1845 zu Berlin-gehaltenen außerordentlichen General- 
Berfammlung die Zuftimmung der Aktionäre und unterm 27. Juni 1845 
die Allerhöchſte Genehmigung, und fomit werden die beiden früheren Unter: 
nehmen fpäter nur eine, unter einer Verwaltung ftehende Eifenbahn von 
Berlin bis Breslau bilden. 

Die erwähnte Allerhöchſte Genehmigungs⸗ und Re: 
lautet wie folgt: 


Bir Friedrih Wilhelm, von Gottes Gnaden, König von Preußen ac. ıc. 
Nachdem zwiſchen der Berlin- Frankfurter und der Niederſchleſiſch-Märkiſchen 
Eifenbahn-Gefellichaft, nach Inhalt der Uns vorgelegten Verhandlungen der Gene- 
ralverfammlung der erfigevachten Gefellichaft vom 14. Dezember 1844 und 27, Ja— 
nuar 1845 und der letztgedachten Gefellihaft vom 17. April 1845, ein Bertrag we- 
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gen Bereinigung beider Gefellihaften in der Art abgeſchloſſen worden ift, daß bie 
Berlin-Frankfurter Eifenbahn- Gefellihaft als felbfiftändige Geſellſchaft zu beftehen 
aufhören und ihr gefammtes Vermögen mit allen Rechten und Verbindlichkeiten 
dem Vermögen der Niederichlefiich- Märkifhen Eiſenbahn-Geſellſchaft zugefchlagen 
und einverleibt werben fol, und daß dagegen die Stamm-Aktien der Berlin-Frant- 
furter Eifenbahn =» Gefelihaft im Kapitalbetrage von 2,200000 Thlr., zum Kourfe 
von 1624 Prozent, in Prioritäts- Aktien der Niederfchlefifch - Märkifchen Eiſenbahn— 
Geſellſchaft umgefchrieben, auch zur Ablöfung der gefündigten Prioritäts » Aktien, 
welche von jener Gefelfchaft auf Grund des unterm 17. Oktober 1842 beftätigten 
Statutnachtrages zum Kapitalbetrage von 600000 Thlr. emittirt find, von der Nie— 
derſchleſiſch⸗ Märkiſchen Eifenbahn-Gefellichaft Prioritäts-Aktien zu eben dem Betrage 
emittirt werden follen, wollen Wir hiermit zu diefem Vertrage Unfere Zufimmung 
erteilen. Insbeſondere wollen Wir demgemäß hierdurch die beſchloſſene Auflöfung 
der Berlin» Frankfurter Eifenbahn- Gefellfchaft, fo wie die Erhöhung des Grund- 
Kapitals der Niederfchlefiih-Märkifchen Eifenbahn » Gefelfchaft um den Betrag von 
4,175000 Thlr. genehmigen und den Plan für die Emiffion von 50000 Stüd Prio— 
ritäts-Aftien der Niederſchleſiſch-Märkiſchen Eifenbahn » Gefelifchaft zum Kapitalbe- 
trage von 4,175000 Thlr., wie folder nach Inhalt der Anlage feftgeftellt worden ift, 
als einen Nachtrag zu dem Statute diefer Gefellfchaft hiermit beftätigen. 

Die gegenwärtige Genehmigungs- und Beftätigungs-Urfunde iſt mit dem eben 
erwähnten Plane durch die Gefeßfammlung befannt zu machen. 

Gegeben Eharlottenhof, den 27. Juni 1845. 

(L, 8.) Friedrich Wilhelm. 
Slottwell, Uppden. 


Der Inhalt des hierauf bezüglihen Nachtrages zu dem GStatute der 
Niederſchleſiſch-Märkiſchen Eifenbahn ift folgender: 

i $, 1. 

Um die Bereinigung der Berlin-Franffurter mit der Niederfchlefifch- Märkifchen 
Eifenbabn-Gefellfchaft zu bewirken, follen die Stamm-Aftien der Berlin-Franffurter 
Eifenbahn-Gefellfhaft im Kapitalbetrage von 2,200000 Thlr., zum Kourfe von 1624 
Prozent, alfo mit einem Kapitalbetrage von 3,575000 Thlr. in Prioritäts-Aftien 
der Niederfchlefifch - Märkifchen Eifenbahn - Gefellfchaft umgefchrieben und zur Ablö— 
fung der Prioritäts-Aftien ber Berlin-Franffurter Eiſenbahn-Geſellſchaft im Kapital- 
betrage von 600000 Thlr. ein gleich hoher Betrag in Niederſchleſiſch-Märkiſchen, 
auf jeden Inhaber lautenden Prioritäts- Aktien emittirt werden. Das hiernach zu 
a Prioritäts-Aftienkapital beträgt daher 4,175000 Thlr. 

$, 2. 

Die nad $. 1. zu emittirenden Prioritäts-Aktien der Niederſchleſiſch-Märkiſchen 
Eifenbahn-Gefellfchaft werden in zwei Serien und in jeder Serie unter fortlaufen- 
den Nummern auf farbigem Papier mit fhwarzem Drud ausgefertigt, Die erfte 
Serie umfaßt 28000 Stück zu 100 ar Kourant, sub No, 1. big 28000,, 
zufammen j - 2,800000 Thlr., 
bie zweite Serie umfaßt 22000 Stid” zu 62 The, 15 ir. Kou⸗ 

rant sub No, 1. bie 22000, zufammen . . . . +. 1375000 = 
 Summa 4,175000 Thlr. 

Mit den Aktien werden Zinskoupons auf farbigem Papier mit fhwarzem Drud 
für zehn Jahre ausgegeben und nah Ablauf diefer Zeit erneuert. Auf der Rüd- 
feite der Aktien wird diefer Plan abgedrudt. 
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§. 3. 

Die ſämmtlichen im $. 2. gedachten Prioritäts-Aktien (beider Serien) haben 
unter ſich gleiche Rechte. Diefelben partizipiren an dem geſammten Gefellfchafte- 
Vermögen mit den darin verſchriebenen Kapitalbeträgen von refp. 100 Thlr. und 
62 Thlr. 15 fgr., und werden vom 1. Jamuar 1845 ab mit A Prozent jährlich ver- 
zinft. Die Zinfen werben in balbjährlihen Terminen postnumerando in der Zeit 
vom 2. bis 31. Januar und 1. bis 31. Juli eines jeden Jahres in Berlin gezahlt. 
An den Dividenden nehmen die Prioritäts-Aftien feinen Antheil, Dagegen haben 
fie für das in den Prioritäts - Aktien verfchriebene Kapital nebft Zinfen, in Bezug 
auf das gefammte Bermögen der Niederſchleſiſch-Märkiſchen Eifenbahn » Gefellfchaft 
und deſſen Erträge, das Borzugsreht vor den Stamms>Aftien diefer Gefellichaft. 
Zinfen von Prioritäts - Aktien, deren Erhebung innerhalb vier Jahren von dem in 
den betreffenden Koupons bezeichneten Zahlungstage nicht gefchehen ift, verfallen 
zum Bortheil der Gefellfchaft. 


$, 4, 

Die Prioritäts-Aftien unterliegen der Amortifation, die mit dem Yahre 1850 
beginnt, 

Zu derfelben wird alljährlih vom Jahre 1850 ab die Summe von 20875 Thlr., 
in ®orten: Zwanzig Tausend, Acht Hundert Fünf und Siebenzig Thaler, 
unter Zufchlag der durch die eingelöften Prioritäts-Aktien erfparten Zinfen verwendet, 

Die Auszahlung des Kapitalbetrages der zu amortifirenden Aktien erfolgt am 
1. Zuli eines jeden Jahres, zum erften Male alfo am 1. Zuli 1850, 

Es bleibt jedorh der General-Berfammlung der Niederſchlefiſch-Märkiſchen Eifen- 
bahn⸗Geſellſchaft das Recht vorbehalten, mit Genehmigung des Staats den Amor- 
tifationsfonde zu verftärfen und fo die Tilgung der Prioritäts» Aktien zu befchleu- 
nigen. Auch fleht der General-Berfammlung der genannten Eifenbahn - Gefellfchaft 
das Recht zu, außerhalb des Amortifationsverfahrens, unter "Genehmigung des 
Staats, fammtlihe Aktien der gegenwärtigen Cmittirung durch bie öffentlichen 
Blätter zu Fündigen und dur Zahlung des Nennwerthes einzulöfen; beides barf 
aber erft vom 1. Januar 1860 ab geſchehen. Bis dahin findet nur die im Eingange 
diefes $. A. feftgefegte regelmäßige Amortifation Statt, 

Ueber die gefchehene Amortifation wird dem Königlichen Finanz Minifterium all- 
jährlich ein Nachweis eingereicht. 

6. 5. 

Obgleich die Inhaber der Prioritäts-Aktien, als ſolche, Mitglieder der Eifen- 
bahn-Geſellſchaft find, fo follen fie doch in folgenden Fällen den Nennwerth biefer 
Aktien von derfelben zurüdzufordern und aus der Gefellfchaft auszuſcheiden berech— 
tigt fein: 

= wenn ein Zinszahlungstermin länger als drei Monat unberichtigt bleibt, 

b. wenn der Transportbetrieb auf der Eifenbahn länger als fehs Monat ganz 
aufhört, 

e. wenn gegen bie Eifenbahn-Gefellfchaft Schulden halber Erefution durch Ab— 
pfändung oder Subhaftation vollftredt wird, 

d. wenn Umftände eintreten, die einen Gläubiger nach allgemeinen gefeßlichen 
Grundfäßen berechtigen würden, einen Arreftfchlag gegen die Gefellfhaft zu 
begründen, 

e, wenn bie im $. 4. feftgefegte Amortifation nicht inne gehalten wird. 

In den Fällen zu a, big incl, d. bedarf es einer Kündigungsfrift nicht, fondern 
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das Kapital kann von dem Tage ab, an weldhem einer diefer Fälle eintritt, zurück— 
gefordert werben, und zwar: 

zu a, bis zur Zahlung des betreffenden Zinskoupons, 

zu b, bis zur Wiederherſtellung des unterbrochenen Transportbetriebes, 

zu e, bis zum Ablauf eines Jahres nach Aufhebung der Erefution, 

zu d. bie zum Ablauf eines Jahres, nachdem jene Umftände aufgehört haben. 

In dem sub e, vorgedacten Kalle ift jedoch eine breimonatlihe Kündigungs= 
frift zu beobachten, auch kann der Inhaber einer Prioritäts-Aftie von diefem Kün— 
digungsrechte nur innerhalb dreier Monate von dem Tage ab Gebraub machen, 
wo die Zahlung des Amortifations-Duantums hätte Statt finden follen. Bei Gel- 
tendmachung des vorftehenden Nüdforberungsrehts treten die Prioritäts-Aktien-In— 
baber in das Verhältniß von Gläubigern gegen die Gefellihaft und find als folche 
befugt, fih an das gefammte beweglihe und unbewegliche Vermögen berfelben zu 
halten, 


$. 6. 

So lange nicht die gegenwärtig freirten Prioritäts-Aftien eingelöft, oder der 
Einlöfungs- Geldbetrag gerichtlich deponirt ift, darf die Gefellfchaft keines ihrer 
Grundftüde: die 

zum Bahnkörper oder zu den Bahnhöfen erforderlich find, 

veräußern, auch eine weitere Aftienemittirung, oder ein Anleihegefhäft nur dann 
unternehmen, wenn den auf Grund des gegenwärtigen Planes emittirten Priori- 
täts-Aktien für Kapital und Zinfen dad Vorrecht vor den ferner auszugebendrn 
Aktien oder der aufzunehmenden Anleihe referpirt und gefichert ift. Ausgenommen 
biervon ift jedoch der Fall einer etwaigen Vermehrung des Fonds der Nieverfchle- 
ſiſch-Märkiſchen Eifenbapn-Gefellihaft zum Zwed der Vollendung des Bahnbaueg, 
im Sinne der $$. 6. bis 8. der Statuten dieſer Gefellfhaft, bis zum Belauf von 
böchftens zwei Millionen Thaler Kourant und außerdem zur vollftindigen oder theil- 
weiſen Heritellung eines zweiten Geleifes auf der gefammten Bahn zwiſchen Berlin, 
Breslau und Görlig. Sollte die Niederſchleſiſch-Märkiſche Eifenbahn- Gefellfchaft 
für diefe Zwede eine Vermehrung des Gefellihaftsfonds nöthig finden, und zur 
Dedung des Mehrbedarfs die Emittirung von Prioritäts-Aftien oder Obligationen 
der Bermehrung der Stammaktien oder der Aufnahme von Darlehnen vorziehen, 
fo wird ihr die Befugniß vorbehalten, für den zu den gedachten Zweden von ihren 
BVorftänden unter Zuftimmung des Königl. Finanz» Minifteriums ($. 7. der Statu- 
ten) feftzufeßenden Mehrbetrag, der jedoch für die Vollendung des gegenwärtig be- 
gonnenen Bahnbaues, ausschließlih der Koften des zweiten Geleifes, auf der ge— 
fammten Bahn die Summe von zwei Millionen Thaler Kourant nicht überfteigen 
darf, Prioritäts-Aktien oder Obligationen zu emittiren, und denfelben gleiche Rechte 
an dem gefammten Geſellſchaftsvermögen mit ben auf Grund diefes Planes kreirten 
Prioritäts-Aktien zuzuſichern. 


§. 7. 
Die Nummern der nach der Beſtimmung des 8. 4. zu amortifirenden Aktien 
werden alljährlich im April durch das Loos beſtimmt und fofort öffentlich befannt 
gemacht. 


$. 8. 
Die Berloofung gefhieht durch die Gefellichafts - Direktion in einem vierzehn 
Tage vorher zur öffentlihen Kenntniß zu bringenden Termine, zu welchem ven In— 
babern der Prioritäts-Aftien der Zutritt geftattet wird, 
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Leber die Berhandlung ift von dem Syndikus der Gefellfchaft ein Protokoll 

aufzunehmen, 
$. 9, 

Die Auszahlung der ausgelooften Aftien erfolgt an dem $. 4. dazu beſtimmten 
Tage in Berlin dur die Gefellfhaftsfaffe nach dem Nominalwerthe an die Vor— 
zeiger der Aktien gegen Auslieferung derſelben. Mit diefem Tage hört die Ber- 
jinfung der ausgelooften Prioritäts-Aftien auf. Mit letzteren find zugleich die aus: 
gereichten, noch nicht fälligen Zinskoupons einzuliefern. Geſchieht dies nicht, fo 
wird ber Betrag der fehlenden Zinskoupons von dem Kapitale gekürzt und zur 
Einlöfung der Koupons verwendet. Die im Wege der Amortifation eingelöften 
Aktien follen in Gegenwart der Direktion und des Syndikus der Gefellfihaft, wel- 
cher darüber ein Protokoll aufzunehmen bat, verbrannt, und, daß dies gefcheben, 
durch bie öffentlichen Blätter befannt gemacht werben, 

Die Aktien aber, welche in Folge der Rüdforderung ($. 5.) oder Kündigung 
($. 4.) außerhalb der Amortifation eingelöft werben, Kann die Gefellichaft wieder 
ausgeben, 

$. 10, 

Diejenigen Prioritäts - Aktien, welche ausgelooft oder gekündigt find, und der 
Bekanntmachung durch die öffentlihen Blätter ungeachtet nicht rechtzeitig zur Rea— 
lifation eingeben, werben während der nächften zehn Jahre von der Direktion ver 
Niederſchleſiſch-Märkiſchen Eiſenbahn-Geſellſchaft alljährlich einmal öffentlich ausge— 
rufen. Gehen fie aber deffen ungeachtet nicht fpäteftens binnen Jahresfriſt nach dem 
legten öffentlihen Aufrufe zur Realifation ein, fo erlift ein jeder Anſpruch aus 
denfelben an das Gefellihaftsvermögen, was unter Angabe der Nummern der werth- 
los gewordenen Prioritäts-Aftien von der Direktion öffentlich befannt zu machen ift, 

Die Gefellfchaft hat aus dergleichen Privritäts- Aktien keinerlei Berpflihtung 
mehr; doch flieht es der General-Berfammlung frei, die gänzliche oder theilweife 
Realifirung derſelben aus Billigfeitsrüdfichten zu befchließen. 


$. 11, 

Die in den $$. 4., 7., 8., 9. und 10. vorgefchriebenen öffentlihen Belanntma- 
chungen erfolgen durch drei in Berlin erfcheinende und zwei auswärtige Zeitungen. 
6. 12, 

Die Inhaber der Prioritäts-Aktien find zwar berechtigt, an den General- Ber- 
fammlungen Theil zu nehmen, aber weder ftimm- noch wahlfähig. Alle übrigen 
Beftimmungen des Gefellfhafts- Statuts vom 26. Auguft 1843, fo weit fie nicht 
durch den gegenwärtigen Plan und Bedingungen geändert find, finden auch auf die 
Prioritäts- Aktien Auwendung. 


b. Richtung und Länge der Bahn, Bahnhöfe. 
c, Steigungs- und 
d. Srümmungsverbältniffe. 

Nah) dem zu Anfang des Jahres 1845 von der Direktion erftatteten Be- 
richte ift in dem Seite 557 Angeführten Nachftehendes zu ändern und zu 
ergänzen. 

Die Richtung von Fürftenberg auf Briefen wurde vom Rönigl. Finanz- 
Minifterrum verworfen und dagegen zum Anfchlußpunfte an die frühere Ber- 
lin-Franffurter Bahn die Stadt Frankfurt beftimmt. 
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Die Länge der Hauptbahn von Breslau bis Frankfurt beträgt 36,87, 
die der Zweigbahn von Koblfurt bis Görlig 3,75 Meilen; die ganze Bahn 
erhält mithin eine Länge von 40,62 Meilen, Zur Ordnung des Baubetrie- 
bes ift die ganze Bahnftrede in Teche — er die Abtheilung : 


1. von Frankfurt bis Guben . . . 6,682 Meilen, 
I. = Guben bis Halbau . . . 9,07 = 
II. = Halbau über Koblfurt bie Sungta 6,7 = 


IV. = Bunzlau bis Yegniß . . . . 6,018 = 

V. = Liegnitz bis Breslau . 2.2. 8— 

VI. = Roblfurt bis Girl . . . 0. 3,75 R 

70,60 Meilen. 
Bahnhöfe find oder werden eingerichtet zu Frankfurt, Finkenheerd, 
Fürftenberg, Neu- Zelle, Guben, Sommerfeld, Gaffen, Sorau, Hansporf, 
Halbau, Kohlfurt, Bunzlau, Hainau, Liegnig, Maltſch, Liſſa und Breslau. 
Haltepunfte find auf der eröffneten Strede zwifchen Breslau und Liegnig 
bei Nimfau und Neumarkt. — Bon den Bahnhöfen werden die zu Franf- 
furt und Breslau die beveutendften fein; zu erfterem wird ber der Berlin- 
Frankfurter Eifenbabn benußt. Ber der Auswahl des Plabes zu dem Bres- 
lauer Babnhofe, welche mit einigen Schwierigkeiten verfnüpft war, wurde 
der Direktion das Projekt einer Vereinigung des Bahnhofes mit dem der 
Dberfchlefifchen Eifenbapn-Gefellfchaft dargeboten; indeffen waren die Erſpar— 
niffe, welche diefe Bahnhofs: Vereinigung nur in Ausſicht ftellte, unbeträchtlich. 
Dagegen war der Nachtheil augenfcheinfih und fehr bedeutend, welchen diefe 
Kombination für die Niederfchlefifh-Märkifche Bahn zur Folge haben mußte, 
namentlich in abminiftrativer Hinſicht, fo wie in Anfehung der an fih un- 
günftigen, von der Ober und dem Mittelpunfte des merfantilifchen Verkehrs 
entfernten Lage und der Nothwendigfeit, eine Menge von Straßen zu durch- 
ſchneiden, auch einen beträchtlichen Umweg zu machen. Die Direktion gab 
daher, nach forgfältiger Unterfuhung und vielfältigen Verhandlungen, dies 
Projekt ver Bahnhofsvereinigung ganz auf. Dagegen wurde die Anlegung 
des eigenen Bahnhofes an der Weftfeite des Freiburger Bahnbofes, fo wie 
eines, beive Bahnhöfe mit dem Oberfehlefifchen verbindenden Schienenweges 
befchloffen, des Iegteren, damit befadene Wagen, ohne umgepackt zu werden, 
durch Pferdefraft von dem einen auf den andern Bahnhof übertragen werben 
fönnten. Auch das Königl. Finanz-Minifterrum genehmigte unterm 12, Fe- 
bruar 184% diefen Befhluß, indem es dabei die Ausführung des gedachten 
Schienenweges zur Verbindung der Bahnhöfe zur unerläßlichen Bedingung 
machte, unterwarf jedoch den Anlegungsplan des letzteren in fofern einer den 
Koftenbetrag erhöhenden Veränderung, als es den Schienenweg fo einzurichten 
befahl, daß auch Züge und Lokomotive mit Tendern darüber fortgehen könnten. 
Die Entfernungen der einzelnen Stationen der eröffneten Bahnftrede 
find wie folgt: 
| Bon Dredlan bis fa . 2 2202000. 14 Meilen, 
- = Nmnleu . 22.20.98 = 
- s = Numaft. 2.2... H = 
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Bon Breslau bis Math . . . .. 54 Meilen, 
= - = Gpittelndorf bei Baramig. 6 
® n Liegnitz .. . —— 
=» Hain 2. 2... u 
= = = Bunzlu . 2.2.2. 0.18 
Auf der Linie vom Franffurt bis Breslau liegen 
16,65 Meilen FM Steigen, 
gr > = Fallen und 
⸗ at. 
Zufammen * * Meilen. 
29,57 Meilen bilden davon gerade Finien, 
73 = befinden fih in den Bögen. 


ki u u 


e. Anlage- und Einrichtungskoſten. 
(Seite 558.) 

In den 88. 6., 7. und 8. der Statuten, fo wie in der Allerhöchſten Be— 
ftätigunge-Urfunde vom 27. November 1843 ift zwar ein Kapital von 8 Mil- 
lionen für die Strede zwifchen Breslau und Frankfurt, und von 2 Milliv- 
nen für die Anfhlußbahn an die ſächſiſche Grenze feftgefett, aber dieſe Feft- 
fesung ift ausdrücklich nur als eine „vorläufige bezeichnet, indem damals 
noch feine Ermittelungen Statt gefunden hatten, welche den Koſtenaufwand 
des ganzen Babn-Unternehmeng genau erfennen ließen. Diefe Ermittelungen 
find jest vorgenommen, und ift darnach ein Anfchlag von den Abtheilungs- 
ngenieuren ausgearbeitet und von dem Bau- Direktor der Geſellſchaft re- 
pidirt, deffen Beträge in dem von der Direktion zu Anfang des Jahres 1845 
erftatteten Berichte mitgetheilt werben, obgleich die definitive Feftftellung des 
Baufapitals einer erft nach Vollendung des Baues unter Mitwirkung des 
Königlichen Finanz-Minifteriums zu treffenden Regulirung in den Statuten 
vorbehalten ift. Nach dem gedachten Anfchlage erfordern nämlich: 

j Thlr. far. pf. 
1. die techniſchen Vorarbeiten mit einer der ehemali— 
gen Niederſchleſiſchen Geſellſchaft für Vorarbeiten 
zu leiſtenden, von dem Königl. Finanz - Minifte- 
rium auf 16500 Thlr. feftgeftellten Vergütung . 65818 18 — 
2. Der Grund-Erwerb mit Einfluß aller Nugungs- 
Entjhädigungen, Wegeanlagen und vergleihen „ MS 7 — 
3. die Erdarbeiten zur Regulirung des Planums . . 2,382230 26 3 
4, der Bau von Viadukten, Brüden und Durdläffen 2,592298 7 4 
5. die Anlegung der Wegeübergänge, —— 
Barrieren und Telegraphen . . . - 20.236140 14 
6. der Oberbau . . . . + 23694221 7 
7. die Anlegung der Bahnhöfe und Anhaltsorte 823354 21 
8. die Betriebsmittel und Betriebseinrichtungen . . 992000 — 
9, die Anfhaffung von Geräthen in den Bureaur, den 
Werfftätten und auf ven Bahnhöfen, vie Anferti- 


| = mu 
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; Thlr. far. pf. 
gung von Einfriedigungen, Abtheilungszeichen, 
Warnungstafeln und dgl. (Tit. Insgemein).. 81733 15 — 
10. die Koſten der techniſchen Leitung und Beaufſich- 
tigung mit den Gehalten des geſammten Bau— 
Perſonals, den Koſten der Bureaux, den Diäten 
und Reifefoften der Seftionsbaumeifter, Baufchrei- 
ber und GStreden-Auffeber, vesgleihen für An— 
fchaffung von Inftrumenten ıc. . . . 3085 — — 
11. KRoften der Kaffenverwaltung u. Rendanturgebühren 2600 — — 
12. allgemeine Verwaltungskoſten, mit Einſchluß der 
Remunerationen und Reiſekoſten der Direktions— 
Mitglieder und der Deputirten derſelben, der Ge— 
halte für den Syndikus, die Bureau- und Kaſſen— 
Beamten, fo wie der fonftigen Bureaufoften, etwa 50000 — — 
13. Fonds für ertraordinäre Ausgaben, namentlich für 
die Befriedigung von Anfprüchen an die Niederfchle- 
ſiſche Gefellfchaft, fo weit diefe nah Beftimmung 
des Königlichen Finanz -Minifteriums aus Bil- 
Tigfeitsgründen berüdfichtigt find, ferner für Gra- 
tififationen, zur Dedung von Berluften zc., etwa 50000 — — 
14. Zinfen des — Big der Bauzeit, 
à 4 Prozent. . . ; .. 450492 — — 
Summe 11,613282 26 10 
Hiernah würde der Bau und die Einrichtung des Betriebes auf der 
Bahn ungefähr 114 Millionen erfordern, oder, da die fich beinahe auf 4 Mil- 
Lion befaufende Berzinfung gar nicht zur Kaffe fließt, fondern vorweg ab— 
gezogen wird, die erforderliche baare Ausgabe etwa eine Million mehr aus- 
machen, als das Kapital beträgt, welches urfprünglich als nothwendig an- 
genommen wurde. Indeſſen ift hierbei die Hoffnung nicht ausgefchloffen, 
daß fowohl manche der aufgeftellten Koftenfäse fi noch ermäßigen laſſen, 
als auch, daß die aus dem Betriebe auf dem einzelnen früher vollendeten 
Theil der Bahn noch während der Bauzeit zu erlangenden Ueberfchüffe der 
Einnahme über die Betriebsfoften jenen Mehrbetrag der wirklichen Baufoften 
über das urfprünglich angenommene Kapital-Duantum aufwiegen möchten. 
Auf die Anlage einer Verbindungsbahn des Niederfchlefifch - Märkifchen 
Bahnhofes in Breslau mit den beiden andern dortigen Bahnhöfen, deren 
ſchon oben gedacht worden, ift bei der urfprünglichen Feftftellung des Bau— 
Kapitals nicht Nückficht genommen. Die Koften der Ausführung diefer Ver— 
bindungsbahn find daher auch in der obigen Zufammenftellung nicht in An- 
ſchlag gebracht, auch noch nicht genau ermittelt. Diefelden dürften fih aber 
nicht über 100000 Thlr. belaufen, und werden vermuthlih dur den Ertrag 
der Bahn, für deren Benusung ein befonderes Bahngeld zu erheben fein 
wird, reichlich verlohnt werben. 
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Die Durchfchnittsfoften einer Meile berechnen fih nah dem Vorftehen- 
den auf etwa 285900 Thlr. 

Hinfihtlih des Grunderwerbes iſt Nachſtehendes zu bemerken. Die 
eignen Webelftände der Befigerwerbung bei nicht genau ermittelter Richtung 
führten die Direftion auf,einen neuen Weg der Grunderwerbung. Es muß- 
ten zuoörberft die für die Bahnanlagen erforderlichen Flächen ſpeziell ver- 
anfchlagt und vermeffen und genaue Vermeffungs- Regifter und GSituations- 
Pläne angefertigt werden, worauf die Kauf-Verträge fogleih in gerichtlicher 
oder notarieller Form über den folhergeftalt feftgeftellten Bedarf an Grund- 
ſtücken definitiv abgefchloffen wurden, nur mit der Maafgabe, daß die ab- 
tretenden Grundbeſitzer ſich in den Verträgen zugleich verpflichteten, den fich 
bei der Bau-Nusführung etwa ergebenden Mebrbevarf an Terrain für den 
pro Morgen ftipulirten Einheitspreis ebenfalls zu überlaffen, auch der Ge- 
fellfchaft die Befisnahme ohne Weiteres zu geftatten. Dies Verfahren, bei 
welchem die Zahlung gewöhnlich fehr bald geleiftet werben fonnte und zu— 
gleich darauf Bedacht genommen wurde, auch alle fonftigen Entfchädigungs- 
Anſprüche abzufinden, fo wie die Anlegung der nothiwendig zu gewährenden 
Wege und Uebergänge fo zu reguliren, daß weitere Verhandlungen und 
Nachforderungen ganz ausgefchloffen find, Hat fih in der Ausführung als 
zweckmäßig bewährt. 

Rücfichtlich der gewährten Preife ift die Direktion von dem Grundſatze 
ausgegangen, das Zwangsmittel der Erpropriation fo viel wie möglich zu 
vermeiden und alle Erwerbungen im Wege gütliher Einigung zu bewerf- 
ftelligen. Es ift daher den Grunbbefigern die ihnen dem Rechte und der 
Billigfeit nach gebührende vollftändige Entihädigung nie verfagt und ift die 
Direktion nur dann zur Expropriation gefchritten, wenn übertriebene An- 
fprüche beharrlich behauptet wurden, und nur im Wege der Erpropriation ein 
Erfolg zu erreichen zu fein fchien, der auch für andere Fälle das Gelingen 
gütlicher Vereinbarungen zu fördern geeignet war. Man hat dadurch ſowohl 
einen überaus fchnellen Fortgang des Grund» Erwerbungsgefhäfts auf den 
Streden erreicht, wo folder zur Fortführung des Baues nöthig war, als 
auch das läſtige und Foftbare Gefolge der Erpropriation, welches zahlreiche 
Prozeſſe zu bilden vflegt, bis jeßt faft ganz vermieden. 


f. Art des Bahnbaues; bedeutende Bauwerke. 


Das Terrain, durch welches die Bahn geführt wird, gehört, mit Aus- 
nahme einzelner Strecken geringer Ausvehnung, zu dem fihwierigften, was 
die in den öſtlichen Provinzen des Preußifchen Staates errichteten Eifen- 
bahnen zu überwinden hatten, Um die Seite 557 angegebenen Minimalftei- 
gungen einzubalten, find daher fo bedeutende Planirungen erforderlich gewe- 
fen, daß für die Herftellung des ebenen Bahnkörpers allein etwa 2 Millio- 
nen Schachtrutben, oder auf die Meile durchfchnittlich gegen 50000 Schadht- 
ruthen Erde bewegt werden mußten. Die Ausführung diefer Arbeiten wurde 
teils durch Entrepreneure, theils auf eigene Rechnung bewerfftelligt. Nach- 
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fiehende Ueberficht giebt eine Zufammenftellung der theils ſchon bewegten, 
theils noch zu bewegenden Erbmaffen. 









Erbmaifen u Böſchungen 


— —* Ränge In bewegen. ju beffeiden. 
theilung. Muthen. Auadrats 
Schadtruthen. ruthen. 
1. 330011 36631 
11, 448785 57413 
111, 5 218714,71 28877 
IV, 306842 25278 
V. 434950 43722 
VI. 195141 43392 


Summe | 81256,7 | 1,934444,71 | 35313 


Die Beträchtlichfeit der Erdarbeiten, welche der Bau der Niederfchlefifch- 
Märkifchen Eifenbahn fordert, wird aber verhältnißmäßig noch weit überragt 
dur die Anzahl und die Größe der Brüdenbauten, durch welche die Bahn 
über den Bober, die Neiße und andere Flüffe, fo wie über zahlreiche Fleine 
Bäche und fließende Gewäſſer geführt werben muß. Auf der ganzen Bahn- 
ſtrecke von Breslau bis Frankfurt, mit Einfchluß der Zweigbahn nah Görlitz, 
fommen nahe an 1100 Biadufte, Brüden und Durdläffe vor; und wenn 
darunter auch die meiften unbedeutend find, fo umfaßt dagegen die Minder— 
zahl der bedeutenden Viadukte und Brüdenanlagen fo bedeutende Bauwerke, 
daß eine ſolide Ronftruftion derfelben aus dauerhaften, zum Theil aus ziem— 
licher Entfernung berbeizufchaffenden Materialien nicht ohne großen Roftenauf- 
wand bewerfftelligt werden Ffann. Die fünf größten Viadukte oder Brüdfen- 
baumwerfe, welche auf der Bahnlinie vorfommen, nämlich über die Neiße bei 
Görlis, über den Bober bei Bunzlau, über ven Queis bei Siegersporf, über 
die Neiße bei Guben und über ein GSeitentbal der Neiße bei Hennersporf, 
nehmen allein einen Roftenaufwand von etwa 14 Millionen Thlr. in Anſpruch. 

Bon diefen Bauwerken ift der Viadukt bei Görlis überhaupt als größtes 
Bauwerk der ganzen Bahn zu betrachten. Eine nähere Befchreibung davon 
behalten wir ung jedoch vor, bei der folgenden Bahn zu geben. 

Der Viadukt über das Boberthal bei Bunzlau erhält eine Gefammt- 
länge von 1550 Fuß und wird 72 Fuß über ven gewöhnlichen Waſſerſtand 
des Bobers hoch. Das Bauwerk befteht aus fünf Bogengruppen mit 35 
Deffnungen, von denen die beiden äußerften Gruppen den Anfchluß an die 
56 Fuß hohen Erdſchüttungen vermitteln. Die beiden folgenden überfpannen 
den Mühlgraben und den Bober, der erfte mit zwei, der andere mit fünf 
Dögen von 40 Fuß Spannung. Zwifchen denfelben Tiegen die 20 Landbö— 
gen von 20 Fuß Weite. Zwifchen ven Geländern wird die Brüde 24 Fuß 
breit und werben auf derfelben zwei Geleife angelegt. Die einzelnen Bo— 
gengruppen werben durch verftärfte thurmartige Pfeiler getrennt. Das Bau- 
werk ift auf den feften Untergrund des Boberthals fundamentirt und find die 
MWafferpfeiler zur Vermeidung einer Unterfpülung mit tief eingefchlagenen 
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Spundwänden umgeben. Das ganze Werf wird von den fihönen, weißen 
Duaderfandfteinen, welche in der Nähe von Bunzlau gebrochen werben, auf- 
geführt, und find die Anfagefoften auf 400000 Thlr. veranfchlagt. 

Die maffive und gewölbte Brüde über den Dueis bei Siegersporf wird, 
einfchließlich der auf jeder Seite zur Vermittelung des Anfchluffes an die 
32% Fuß hohen Dämme nötigen Widerlager, 403 Fuß Tang und 46 Fuß über 
die Sohle des Flußbettes Hoch. Ste befteht aus fünf Bogen von 40 Fuß 
Spannung und wird zwifchen den Geländern 25 Fuß breit. Wegen des 
fchlechten Baugrundes mußte diefe aus Sandftein zu erbauende Brüde auf 
Pfablrofte gegründet werden. Die Anſchlagskoſten belaufen ſich auf 97400 Thlr. 

Die Brüde über die Neiße bei Guben auf maffiven Pfeilern mit eifer- 
ner Fahrbahn wird 550 Fuß lang, enthält 15 Deffnungen von 32 Fuß 
lichter Weite und erhebt ſich 12 Fuß über den gewöhnlichen Wafferftand des 
Fluffes. Die Anfchlagskoften find auf 35500 Thlr. berechnet. 

Der Hennersporfer Viadukt wird über ein Seitenthal der Neiße geführt 
und erhält eine Fänge von 462 Fuß und eine Höhe von 35 Fuß. Derfelbe 
wird aus einem in der Nähe liegenden vortrefflihen Sandfteine erbaut und 
befteht aus 11 Bögen, von denen die neun mittleren 30 Fuß Weite erhalten, 
während die beiden äußerften von 18 Fuß Weite als Durchfahrten zweier 
Dorfftraßen dienen. Die Koften diefer Anlage find auf 62000 Thlr. ver- 
anjchlagt. 

Die Ausführung der Brüden und Durchläſſe überhaupt gefchieht in 
dreifacher Art. Die Fleineren Brüden und Durcläffe find mit den Erdar— 
beiten in Entreprife gegeben worden, theils weil der Fortgang derfelben durch 
die Fertigftellung diefer Durchläſſe bedingt wird, und die Unternehmer dann 
von andern als ihren eigenen Werfmeiftern nicht abhängig find, theils weil 
die fo fehr vereinzelte Beſchaffung, Vertheilung und Beauffihtggung Eleiner 
Materialmaffen ein Perfonal notbwendig gemacht haben würde, welches, mit 
den für die Spezial-Leitung nothwendigen Eigenfchaften verfehen, nicht in 
genügender Zahl zu erlangen war und viel Koften verurfacht haben würde. 
Diejenigen Brüden und Wegeunterführungen, welche wichtig genug find, um 
ſpeziell beauffichtigt zu werben, gab man in Spezial-Entreprife, worauf Be— 
dacht darauf genommen werden Fonnte, die Ausführung nur zuverläffigen und 
anerfannt tüchtigen Werfmeiftern zu übertragen. Um auch wegen ver Qua- 
Iität der zu verwendenden Materialien dabei unmittelbar einwirken zu fönnen, 
ift die Lieferung berfelben von der Ausführung der Arbeit gefondert worden. 
Endlich wurden die ganz großen Brüden und Viadukte unter fvezieller Lei— 
tung und DBeauffihtigung der Baubeamten auf Rechnung ausgeführt. Nur 
die Lieferung der dazu erforderlihen Materialien aller Art wurde, nach vor- 
ber gewonnener Heberzeugung von ihrer Tauglichkeit zu den betreffenden 
Werfen, in Entreprife gegeben. Zur Ausführung diefer äußerft wichtigen 
Konftruftionen wurden nur diejenigen Meifter herangezogen, von welchen 
eine funftgerechte und gewiffe Ausführung zu erwarten ftand. Zu den Bau- 
werfen dieſer letzteren Klaffe gehören die fünf oben fpezielf bezeichneten Bau— 
werfe bei Görlitz, Bunzlau, Siegersdorf, Guben und Hennersporf. 
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In der V. Bauabtheilung der eröffneten Bahnftrede von Breslau bis 
Liegnitz find überhaupt 104 Brüden und Durdläffe anzulegen gewefen, und 
tbeils in Entreprife, theils auf Nechnung ausgeführt, Auch unter diefen be- 
finden ſich einige nicht unbedeutende Bauwerke. Insbeſondere gehören dahin 
eine Brüde über die Katzbach bei Liegnig und eine Brüde über die Werftrig 
bei Liffa, von denen erftere auf maffiven Pfeilern mit Holzbedeckung, die 
feßtere aber maffiv gewölbt ausgeführt ıft. Im Folge der nothwendigen 
Ueberbrückung der Katzbach hat zugleich eine Erweiterung des Flußbettes und 
eine Verlegung der Deiche diefes Fluffes bei Liegnig vorgenommen werben 
müffen, deren bedeutende Koften nicht zu vermeiden waren. 

Auf den noch im Bau befindlichen fünf Abtheilungen find im Ganzen 
978 Brüden und Durdläffe theils vollendet, theils in Ausführung begriffen. 

An Wegeübergängen in gleicher Ebene mit der Bahn fommen vor in der 

1. Abtheilung 134 Stüd, 


II. 113 
III. = 104 - 
IV. - 109 = 

V. - 81 = 
VI. = 63 = 


Zufammen 604 Stüd. 

In Bezug auf den Oberbau bat man rüdfichtlich der Saͤnellenlage 
das Syſtem angenommen, welches bei dem zweiten Geleiſe der Magdeburg— 
Leipziger Bahn und auf Grund der hier gemachten Erfahrung auch auf der 
Magdeburg-Halberſtädter Bahn in Anwendung gebracht iſt. Es werden 
darnach im Allgemeinen Querſchwellen zur Unterlage für die Schienen be— 
nutzt, dort jedoch, wo zwei Schienen mit ihren Endpunkten zuſammenzu— 
legen find, üng- oder Stoßſchwellen angewandt. 

Rückſichtlich der Holzart hat ſich die Direktion für eichene Unterlags— 
hölzer entſchieden. Denn iſt gleich bei den kiefernen Schwellen die erſte 
Ausgabe bedeutend geringer, ſo hat doch die Benutzung derſelben bei meh— 
reren anderen Bahnen eine ſo große, die Nothwendigkeit öfterer Erneuerung 
nach ſich ziehende Unhaltbarkeit dargethan, daß die Mehrkoſten eichener 
Unterlagshölzer durch deren längere Dauer reichlich vergütet werden. Die 
eichenen Schwellen, die man anwendet, müſſen dabei ganz gerade ſein, dürfen 
keine Eisklüfte und faulige Aſtlöcher haben, auch kein ſchwammiges, lockeres 
Anſehen, was auf ſumpfigen Standort ſchließen läßt. Das Maaß beträgt 
bei den Querſchwellen 8 Fuß Länge und müſſen dieſelben entweder 6 und 
10 Zoll im ſenkrechten Querfchnitte, oder halbrund mindeſtens 12; Zoll im 
Durchmeffer haben, die Langfchwellen dagegen 54 Fuß Länge, 6 und 12; Zoll 
in fenkrechtem Duerfchnitt, oder halbrund 1% Zoll im Durcdmeffer. Die 
Preife der in vorfhriftsmäßiger Beihaffenheit gelieferten Duer- und Lang- 
ſchwellen ſtellten fich vefv. auf 1 Thlr. 5 fgr., 1 Thlr. 3 fgr. und 1 Thlr. 

Für die Befriedigung des Bedarfs an Schienen beftanden im Herbfte 
1843 überaus günftige Ronjunfturen, welde die Direktion zur Verbingung 
des ganzen erforderlichen Duantums benugt haben würde, wenn nicht die 
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damals noch mangelnde landesherrliche Beftätigung des Geſellſchaftsſtatuts 
der Direftion die Befugniß fortvauernd entzogen hätte, im Namen ver Ge- 
fellfchaft rechtsverbindlihe Verträge abzuſchließen. Bei dem dringenden 
Wunfche, jene Konjunfturen zu benugen, wandte man fich zwar an das Kö— 
nigliche Finanz-Minifterium mit der Bitte: die Direktion wegen des Man- 
gels an KRorporationgrechten zum Abfchluffe des Kontraftes über das für die 
ganze Bahn erforderlihe Schienenguantum befonders zu autorifiren; in- 
deſſen wurde die gewünfchte Ermächtigung nur für ein Drittheil des Schie- 
nenbedarfes ertheilt. Man fontrahirte über 6000 Tons Schienen aus den 
Walzwerken von Gueft Lewis und Comp. zu Dowlais in Wales, frei an 
Bord in Cardiff, deren Lieferung das Berliner Handlungshaus Gebrüder 
Beit und Komp. für 5 ir. 5 Sh. die Tonne ohne alle weiteren Neben- 
foften übernahm. Die Lieferung ift demnach auch mit 6003 Tons 13 Ztr. 
ausgeführt und 40158 Stüf Schienen, wovon 28470 Stüdf für die V. Ab- 
theilung beftimmt und bis auf den Bedarf zur Vollendung des Geleifes Be- 
Hufs Verbindung des Nieverfchlefifh-Märkifhen Bahnhofes zu Breslau mit 
dem dortigen Dberfchlefifhen Bahnhofe, und eine Feine Reſerve verwendet, 
die übrigen 11688 Stück Schienen aber tbeils im Depot niedergelegt, theils 
zu proviforifchen Eifenbahnen bei den größeren Erdarbeiten anderer Abthei- 
(ungen in Gebrauch genommen find und demnächft bei dem Oberbau für die 
lesteren mit benugt werben follen. 

Die außer jenem Duantum zum Oberbau der ganzen Bahn noch erfor- 
derlichen 13763 Tonnen Schienen fonnten bei ganz veränderten Konjunfturen 
nicht für ig wohlfeile Preife erreicht werden wie die obige Lieferung. Nach 
Anftellung”einer Submiffion, bei welcher die inländischen Fabrifen fih aller 
Konkurrenz enthielten, und überhaupt Feine annehmbare Offerte erreicht 
wurde, führten fortgefegte Unterhandlungen um die Mitte des Jahres 1844 
zu einem Abkommen mit dem Haufe M. Oppenheims Söhne in Berlin, 
unter Mitwirfung des Haufes Bailey Brothers und Komp. in Wales, in 
deffen Werfen die Schienen gewalzt werden müffen. Das erwähnte Hand- 
lungshaus übernahm den Schienenbedarf für den Preis von 6 Lſtr. 10 Sh. 
die Tonne, incl. des Ausfuhrzofles und aller fonftigen Unfoften zu beftimm- 
ten Zeitpunkten, welche der muthmaßlihen VBollendungszeit entfprechen, frei 
an Bord in Cardiff oder Newport zu Tiefern. 

Die für die Liegnig- Breslauer Strede erforberlichen 270 Ztr. PM atts 
fhienen find in Oberfchlefien gefertigt, nämlich in der Laurahütte der Ge— 
brüder Oppenfeld und zum Preife von 4 Thlr. frei nah Breslau abgelie- 
fert. Es ift jedoch die Lieferung des weiteren Bedarfes von 1279 Zentner 
Schutz- und Flahfchienen von dem gedachten Haufe abgelehnt, und haben 
dieferhalb anderweitige Unterhandlungen angefnüpft werden müffen. 

Die für die V. Abteilung erforberlih gemwefenen Holzſchrauben und 
Nägel hat der Fabrifant Ed. Friedberg zu Berlin zufrievenftellend geliefert, 
und zwar Holzfchrauben mit fechsecfigen Köpfen à Zentner 14 Thlr., Holz- 
ſchrauben mit verfenften Köpfen a Zentner 20 Thlr., Nägel zu den Wege- 
Vebergängen a Zentner 74 Thlr., Hafnägel à Zentner 74 Thlr. Alles franco 
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Liegnig, Maltfh und Breslau. Die Plattftühle und Oberbleche Tieferte die 
Mafchinenbau-Anftalt zu Breslau, und zwar a Zentner 7 Thlr. 10 far. 
franco Breslau, und 7 Thlr. 124 fgr. franco Maltſch, 7 Thlr. 15 far. franco 
Liegnig. Für den zulegt gedachten Preis hat die Mafchinenbau-Anftalt zu 
Breslau auch die Lieferung des Bedarfs an Unterlagsplatten und Ober- 
bfechen für die IV. Abtheilung franco Liegnig, Hainau und Bunzlau, fo 
wie für die gefammten übrigen Bahnſtrecken franco Frankfurt, Guben, Som— 
merfeld, Sorau, Halbau, Kohlfurt, Bunzlau und Görlis, für den Preis von 
74 Thlr. pro Zentner übernommen. 


8. Betriebseinrihtungen und Betriebsmittel, 


Mitglieder des Verwaltungsraths find: 

v. Maaffen, Regierungs- Rath, Rommiffarius des Staats und 
Borfigender ; 

Baron v. Buddenbrock, Major; 

Keibel, Stadtrath; 

Rellftab, Lieutenant a. D.; 

Kraufe, Kaufmann; 

v. Neuß, Dberft a. D.; 

Liebert, Banauier. 

Mitglieder der Direktion find: 

v. Maafien, Regierungs-Nath, Kommiſſarius des Staats und 
Vorſitzender; 

Mannkopf, Kammergerichts-Rath; 

Rubens, Banquier; 

Schimmelpfennig, Rechnungs-Rath; 

Dr. Riedel, Geheimer Archiv-Rath, Profeſſor; 

Furbach, Juſtiz-Kommiſſarius; 

Fournier, Kammergerichts-Aſſeſſor a. D. und Stadtverordneter; 

Henoch, Banquier. 

Die techniſche Leitung des Baues und die techniſche Aufſicht über die 

Bahn und den Betrieb iſt dem 
Bau⸗Inſpektor im Königl. Finanz- Miniſterium, Henz, 
übertragen. 
Hanpt-Rendant und Bureau-Vorſteher iſt Rieſe. 

Die Lokomotive für die dem Fahrbetriebe zuerſt eröffnete V. Bahn⸗ 
Abtheilung wurden ſchon im Spätherbfte 1843 beſtellt, und ſuchte man bie 
unverfpätete Lieferung durch Konventionalftrafen und Mitverpflichtung inlän- 
difcher Handlungshäufer ficher zu ftellen. Die Lieferung übernahmen: 

1. Sharp, Brothers und Komp. in Mandefter, von 2 Lokomotiven ohne 
Tender, à 1320 Lo., frei an Bord in Hull und 1 Sag Referveftüde 
zu161 Lv. 2 Sh. 

2. Robert Stephenfon und Komp. in Neweaſtle, von 2 Lokomotiven ohne 
Tender, & 1325 Lo. und 1 Sat Referveftüde zu 140 Lo. 13 Sb. 


161 


3. 4. Borfig in Berlin, von 3 Lofontotiven mit Tendern, & 12000 Thlr., 
mit 1 Sat Referveftüde zu 1208 Thlr. 
4. Egells in Berlin, von 1 Lokomotive nebft Tender, zu 12000 Thlr., 
und 1 Sat Neferveftüde für 12783 Thlr. 

Die Tender für die englifchen Lokomotive übernahmen theils die Ma— 
fhinenbau-Anftalt in Breslau, theils der Mafchinenbaumeifter Borfig in 
Berlin, das Stück zu 2000 Thlr., anzufertigen und frei am den Ort ihres 
Gebrauchs zu liefern. 

Indeſſen find von diefen acht Lokomotiven, der angewandten Vorſicht 
ungeachtet, nur fechs zu gehöriger Zeit geliefert worden. Das Haug Sharp 
Brothers und Komp. hat die Lieferung vergeblich erwarten Yaffen. Zum 
Erfab derfelben ift die Beftellung bei Stephenfon und Komp. noch auf zwei 
Lokomotive zu den oben angegebenen Preifen ausgedehnt. 

Bei diefer Beftellung von Lokomotiven in den verfchiedenen genannten 
Merfftätten wurde zwar ber Vortheil Feinesweges verfannt, den es mit ſich 
führt, eine Bahn ausfchließend mit Mafchinen aus einer und derfelben Werf- 
ftätte zu verfehen; jedoch Teiftete man in Anfehung der erften erforderlichen 
Lokomotive auf diefe Vortheile Verzicht, theils durch die Kürze dp Zeit- 
raums dazu gezwungen, innerhalb deffen die Fertigung von acht Lokomotiven 
in einer Werfftätte nicht fiher zu erwarten ſtand, theils auch durch die 
Abficht geleitet: zur Auswahl der beften Art von Lofomotiven für die wei- 
teren Bahnſtrecken die darüber Statt findenvden abweichenden Urtheile an 
eigener Erfahrung zu prüfen, und daher -auf der zuerft zu eröffnenden Bahın- 
ſtrecke Lokomotive aus verfchiedenen Werfftätten mit einander in Konkurrenz 
treten zu laſſen. Es genügte auch die bisherige Benusung der gelieferten 
Lokomotive, um die Ueberzeugung zu erhalten, daß beive Fabriken, ſowohl 
die Stephenfonfche als die Borfigfche, zunerläffige Lokomotive geliefert haben, 
und daß der unbeträchtliche Mehrverbraud von Feuerungs-Material, wodurch 
die Borſigſchen Mafchinen den Stephenſonſchen bisher nachzuftehen fcheinen, 
durch die Differenz der Roften!, welche fich bei Stenhenfonfchen- Lokomotiven 
etwas höher ftellen, ungefähr ausgeglichen wird. Zur Deckung des ferneren 
Bedarfs an Lofomotiven wurde daher vorläufig noch über 10 Stüd unter 
ven obigen Bedingungen mit dem Haufe Stenhenfon und Komp., und mit 
dem Fabrifanten Borfig über die Fertigung einer gleichen Anzahl kontrahirt. 

Die erften Wagen wurden, aus venfelben Gründen, welche dies in An— 
fehung der Lofomotive als räthlich erfcheinen ließen, in vier verſchiedenen 
Fabriken beftelft, nämlich: 

1. bei Winfens und Komp. in Halle: 
a. 4 Perfonenwagen I. und II. Klaffe, a 2400 Thlr.; 
b. 8 - III. Rlaffe für 1700 Thlr., ohne Batard-Kou— 
ye’s und ohne Bremfen, für 1920 The, mit 
Bremfe, und für 1900 Thlr. mit 2 Batard-Rou- 
yes I. Klafle, jedoch ohne Bremfe; 
ce 4 achtradrige Güterwagen ohne Bremſe für 1250 Thlr., mit Bremſe 
für 1400 Thlr. 
Preuß. Eifend. Fortfesung. 11 


- 
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2. Bei der Reipzig-Dresvener Eifenbahn-KRompagnie: 
a. 6 Perfonenwagen mit Batard-Roupe’g I. Klaſſe, à 2400 Thlr.; 
b. 12 Perfonenwagen III. Klaffe mit 6 Koupé's zu den Preifen wie 
oben ad 1. b.; 
c. 2 Gepädwagen für Perfonenzüge, a 850 Thlr.; 
d. 3 achträdrige Güterwagen, a 12350 Thlr. ohne, und & 1400 Tülr. 
mit Feberbuffern. 
3. Bei Weisbach in Berlin: 
a. 4 Perfonenwagen I. und II. Klaffe, à 2400 Thlr.; 
b. 8 - III. Klaffe, zu den Preifen wie oben ad 1. b.; 
c. 4 Gepädwagen, & 850 Thlr. 
4, Bei Zoller und Pflug in Berlin: 
. & Berfonenwagen I. und II. Klaſſe, & 2400 Thlr. ; 


a 

b. 8 - II. Klaffe, zu den Preifen wie oben ad 1. b.; 

c. 3 Güter- Transportwagen, ohne Bremſe 1250 Thlr., mit Bremie 
1400 Thlr. 

Zufammen: | 


f 18 Perfonenwagen I. und II. Klaſſe, 

. 8 Perfonenwagen I. und III, Klaſſe, 

23 Perfonenwagen III. Klaffe, 
6 Gepädwagen und 

10 achtraͤdrige Güterwagen, 
70 verichievene Wagen. 

Einer weiteren Beftellung bedarf es für jegt nicht, da die Ausdehnung 
ver Fahrten von Breslau über Liegnis hinaus bis Bunzlau eine Vermeh- 
rung obiger Anzahl der Perfonenwagen nicht erfordert. Auch werben bie 
10 achträdrigen Güterwagen dem nächften Bedürfniffe wohl genügen. Da 
gegen hat ſich ſchon jegt das Bedürfniß mehrerer Viehwagen und offener 
Laftwagen herausgeftellt. Es find deshalb beim Stelfmachermeifter Finkerney 
in Breslau im Ganzen 64 Laft-, 4 Schweine- und 4 Pferdewagen, größten 
theils zu den Preifen von refp. 309 Thlr., 555 Thlr. und 556 Thlr. a Stüd 
beftelft worben. 

Die für die Perfonen- und Güterwagen erforderlichen Achſen und Ri 
der find größtentheils (150 Sat) von ben Fabrifanten Michiels und Komp. 
zu Efchweiler für den Preis von 240 Thlr. pro Satz franco in den gedachten 
Wagenbau-Anftalten geliefert. 

Rückfichtlich des einzuführenden ZTelegraphen-Syftems hat man fih nad 
vorheriger forgfältiger Prüfung für die Einführung der Treutlerfchen Tele 
graphen auf der ganzen Bahn entfchieden, wiewohl der Gefellfchaft dadurch 
die Zahlung eines Patenthonorars von 150 Thlr. pro Meile zur Lafl ge⸗ 
falfen ift. Um vie fhon früher über diefe Art der Telegraphirung gefaßte 
günftige Anficht durch eigene Erfahrung zu prüfen, hatte die Direktion den 
mit dem Fabrifbefiger Treutler errichteten Vertrag zuerft nur auf die Bahn⸗ 
ſtrecke zwifchen Liegnitz und Breslau gerichtet. Die befannten Vorzüge des 
Treutlerfhen Syftems, namentlich die Beibehaltung der Tagesfignale auf 
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für die Nachtzeit mittelft der beleuchteten Arme des Telegraphen, zeigten 
ſich inveffen bald fo augenfcheinlich, daß der gedachte, mit dem ꝛc. Treutler 
errichtete Vertrag neuerdings auf die ganze Bahn erweitert ift. 


h. Betriebseinnahbmen und Betriebsfoften. 


Seit der Eröffnung der Bahn, 19. Oktober 1844, big zum Yahres- 
fchluffe wurden im Ganzen für die Beförderung der Perfonen, Ueberfracht 
an Paffagiergepäd, der Eilgüter, Equipagen, Pferde und Hunde 14884 Thlr, 
24 fgr. 6 pf. eingenommen, und vom 

19. Dftober big ult, November 8257 Thlr. 24 for. — ef. 

Im Dezember . » 2 2.2. 667 = — = 6 
Mit Einſchluß aller ſonſtigen, zur Betriebseinnahme gehörigen Einfünfte 
ergab fich ein Betrag von 16505 Thlr. 23 for. 

Die Ausgaben, welche dagegen von ber Betriebskaffe geleiftet wurden, 
begriffen die fämmtlichen Betriebsfoften, namentlich die Koſten der Kraft- 
Erzeugung für den Dienft, welchen die Lokomotive zur Fortbewegung der 
regelmäßigen Züge Ieifteten, die Koften der fonftigen Unterhaltung von Wa- 
gen und Lokomotiven, fo wie die Koften ver Erleuchtung und Inftandhaltung 
der Bahn, mit ven Gehalten der Bahnmeifter und Bahnwärter, den Ge- 
halten und Meilengelvern der Lofomotivführer, Zugführer, Packmeiſter, Hei- 
zer und Schaffner, fo wie die Gehalte der fonftigen Apminiftrations- und 
Betriebsbeamten, des Betriebs-nfpeftors und mehrerer folcher Beamten, 
deren Wirkungsfreis nicht blos auf die Bahnftrede zwifchen Liegnitz und 
Breslau berechnet, hier jedoch im Intereſſe einer allmähligen Einübung ſchon 
jet eingeführt if. Dennoch haben die Einnahmen der Breslauer Betriebe- 
faffe, gegen die fih bis zum Ende des Jahres 1844 auf: 18359 Thlr. 15 fgr. 
11 pf. belaufenden Betriebsausgaben, in Betracht eines hierans angefchafften, 
in das Jahr 1845 übertragenen Materialienbeftanbes von 3148 Thlr. 11 fgr. 
6 pf. an Werth, innerhalb des gedachten + Jahres den Betrag von 1294 Thlr. 
18 fgr. 7 pf. als Ueberſchuß ergeben. 

Im Sabre 1845 wurde eingenommen: 

Im Januar 5817 Thlr. 27 for. 


| 
* 
— 


Februar MH Oo - 25 6 - 
- My 592 - 16- — - 
- Hl 60 - 6- — - 
- Mai 117° - 18-6 - 
« Jen 116070 - 3 - 6- 
-» Si 1081 - — .- 6.» 
- Auf 1157 ° - 7. — - 
-» Geptbr. 1190 ° - 10-6 - 
Dftober 17092 - 12 - — - — Eröffnung ber 


Bahnſtrecke von — nach Bunzlau. 
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i. Fahrordnung, Tarif. 

Bon der Eröffnung des Betriebes bis zum 1. Mai 1845 wurden täglich 
auf der Bahn von Breslau nah Liegnig und umgefehrt 2 Züge gemacht. 
Bon der letzteren Zeit an bis zum 1. Dftober 1845 außer viefen beiden 
Perfonenzügen noch ein Zwifchenzug nach beiden Richtungen. 

Seit Eröffnung der Bahnftrede von Liegnitz bis Bunzlau, am 1. Of 
tober 1845, wird die ganze eröffnete Bahnftrede (Breslau -Bunzlan), wäh 
rend der Wintermonate bis 15. April 1846, von zwei Perfonenzügen und 
einem Güterzuge nach beiden Richtungen befahren. Mit den Perfonenzügen, 
deren Fahrzeit 3 Stunden 6 Minuten währt, werden Perſonen in ber 1, 
2. und 3. Wagenklaffe, Equipagen, Pferde, Hunde und Eilfracht, mit den 
Güterzügen, Dauer der Fahrt 3 Stunden 45 Minuten, Verfonen in der 2, 
und 3. Wagenflaffe, ſo wie Equipagen, Frachtgüter, Pferde und Vieh beförbert. 

Ertrazüge fönnen nur gewährt werben, wenn diefelben ven regelmä- 
ßigen Fahrzügen nicht Hinderlich find und auf den Stationen fo zeitig an- 
gemeldet werben, daß der Betriebs-Anfpektor zu Breslau im Stande ifl, den 
betreffenden Beftimmungen des Bahn-Polizei-Reglements zu genügen. 

Der Preis für Ertrazüge wird dahin normirt, daß für einen oder zwei 
Perfonenwagen und einen Gepädwagen 12 Thlr. pro Meile, und für jeden 
andern mitgehenden Perfonenwagen 2 Thlr. pro Meile zu zahlen find. Für 
mitgehende Equipagen tritt der Tariffat ein. 

Dei Nachtzeiten werden Ertrazüge nicht gewährt. 
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Beftimmungen. 

1, a. Kinder unter zwei Jahren, die noch getragen werben und auf dem 
Plage ihrer Angehörigen ihre Stelle mit finden, werben in- jever Wa- 
genflaffe frei beförbert. 

b. Ein Rind in dem Alter von 2 bis 12 Jahren wird in der erften 
Wagenkflaffe anf ein Billet ver zweiten Wagenflaffe, und eben fo in 
der zweiten Wagenklaffe auf ein Billet der dritten Wagenflaffe 
befördert. 

c. Zwei Kinder in dem Alter von 2 bis 1% Jahren werben in der dritten 
Wagenklaſſe auf ein Billet derfelben befördert. 

d. Für ein Kind und eine erwachfene Perfon ift für die dritte Wagen- 
Haffe nur ein Bilfet der zweiten Wagenklaſſe zu Iöfen. 

2. Einzelne beftimmte Pläge werben nicht verfauft und fönnen im 
Voraus nicht belegt werden. 

Wer ein ganzes Koupé zu nehmen wünfht, hat das Fahrgeld für 
die volle Zahl der Pläbe, weldhe das Koupé normal enthält, nah dem Ta- 
rife zu entrichten, doch fann ein ſolches Koupe mit einer auch zwei Perfonen 
über die Normalzahl befett werden. Billets für ganze Koupés werben nur 
bis 4 Stunde vor Abgang des Zuges verfauft, und fünnen in Breslau, Lieg- 
nis und Bunzlau jederzeit gewährt werden; auf den Zwifchenftationen hin- 
gegen nur, wenn es der Naum in den mit dem Zuge anfommenden Wagen 
geftattet. 

3. Sichtlich Franke oder trunfene Perfonen, überhaupt foldhe, die durch 
ihre Nachbarſchaft oder dur ungebührliches Betragen den Mitreifenden au- 
genſcheinlich laͤſtig fallen, Fönnen zur Mit- over Weiterfahrt nicht zuge- 
laffen werben. 

In folhen Fällen erfolgt Feine Erftattung des gezahlten Perfonengelves. 

4, Während ber legten Stunde vor Abgang jedes Zuges dürfen nur 
für diefen nächſten Zug gültige Billets, außer diefer Zeit können 
Billets für die beiden nähften Züge verfauft werben. Zum Berfauf 
von Fahrbillets für weiter hinaus Tiegende Züge find die Billeteurs nicht 
befugt. Fünf Minuten vor der beftimmten Abgangszeit der Züge wird das 
Billetverfaufs- Bureau der Endftationen Breslau und Bunzlau gefchloffen, 
deshalb findet nur bis zu diefem Zeitpunfte die Löfung von Billets zu der 
nächſt bevorftehenden Fahrt Statt, 

Auf ven Zwifchenftationen wird der Billetverfauf 10 Minuten vor der 
durch den Fahrplan feftgefegten Ankunftszeit der Züge gefchloffen. 

5. Jedes Fahrbilfet ift nur für die darauf geftempelte Fahrt gültig, 
daher hat der Käufer fofort beim Empfange zu prüfen, ob es auf die ge- 
wünfchte Fahrt lautet; fpätere Reklamationen fönnen nicht berückfichtigt werben. 

6. Die Fahrbilfets haben je nad den verſchiedenen Wagenklaffen ver- 
ſchiedene Farben, und zwar: 

für die erfte Wagenflaffe roth, 
„zweite - blau, 
-» =» dritte - weiß. 
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An den Wagen-Roups’s find zur leichteren Auffindung der Pläbe äufer- 
Iich die Nummern der Klaffen verzeichnet, zu welchen fie gehören. 

Die Wahl der einzelnen Pläge in den Koupé's bleibt zwar den Paffa- 
gieren felbft überlaffen, die Wagenbeamten vagegen beftimmen die Reihe- 
folge der zuerft zu befegenden Koupé's. 

7. Der Umtauſch ver Billets Fann auf allen Stationen, mit Aus- 
nahme der Halteftellen, jedoch nur zu einer Höheren Wagenflaffe und zu 
derfelben Fahrt Statt finden, und zwar nur dann, wenn ber noch vor- 
handene Raum bies geftattet. 

In Breslau, Liegnig, Hainau und Bunzlau geben die zu ben verfchie- 
denen Wagenklaffen gelöften Billets unbedingten Anſpruch auf die entfpre- 
enden Wagenpläge; auf den Zwifchenftationen aber nur in fo weit, als in 
den im Zuge befindlichen und auf den Stationen etwa bisponiblen Wagen 
die erforderlichen Pläbe der betreffenden Klaſſe vorhanden find. 

Wo dies nicht der Fall iſt, werben die etwa fchon gelöften Billets nach 
Belieben der Reifenden entweder gegen Erftattung bes gezahlten Perfonen- 
geldes zurüdgenommen, oder gegen Billets einer niedrigeren Klaffe und Er- 
ftattung des gezahlten Mehrbetrages umgetauſcht. 

Wer auf den Zwifchenftationen’ feinen Platz verläßt, ohne denfelben irgend 
wie zu belegen, hat, wenn derfelbe inzwifchen von einem anderen Reiſenden 
eingenommen worben, fein weiteres Anrecht auf den früheren Platz, ſondern 
muß fih mit einem anderen Plate begnügen. 

8. Berfäumte Abfahrt begründet feinen Anſpruch auf Entſchädigung 
irgend einer Art. 

Eine ausgefallene oder unterbrodene Fahrt berechtigt nur zur 
verhältnifmäßigen Rückforderung des bezahlten Fahrgeldes, falls nicht die 
betreffenden Paffagiere mit dem nächftfolgennen Zuge fahren wollen. Wird 
eine Fahrt nur verzögert, fo findet Fein Anfpruh auf Rüdzahlung des 
Fahrgeldes Statt. 

9. Das Fahrbillet muß beim Einfteigen in die Wagen dem Eontroli- 
renden Schaffner vorgezeigt werden, welcher daffelbe, wenn es nur bie zur 
nächſten Station oder Halteftelle Iautet, fofort abnimmt. Wenn das Billet 
auf eine weitere Tour gültig iſt, wird der Koupon davon abgetrennt und 
erfteres fodann dem Neifenden wieder zurücdgegeben. Das Billet ift dann 
bis zur letzten Station vor dem Beftimmungsorte wohl zu verwahren und 
wird dort von dem Schaffner abgefordert. Beim Einfleigen in die Wagen 
auf ven Abgangsftationen find Fahrbillets, von denen die Koupons ſchon 
abgetrennt find, ungültig, und ber betreffende Reifende muß zurückgewiefen 
werben. 

- Ber bei der jederzeit zuläffigen Revifion ohne Billet oder mit einem 
unrichtigen Billet betroffen wird, wird mit Vorbehalt der Narhforderung 
an ihn und unter Ausübung des der Gefellfchaft an feinen Sachen zuflehen- 
ven Netentiongrechtes auf der Bahn ausgefegt, wenn er nicht den doppelten 
Betrag des Fahrgelves für die ganze ſchon zurüdgelegte Fahrt des Zuges 
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und den Betrag der von dem Vetroffene noch zurückzulegenden Fahrt frei- 
willig nachzahlt. 

10. Die Inhaber von Poft-Freipäffen, welde zur unentgelt- 
lihen Benutung der Dampfzüge berechtigen, haben ihre Freipäffe dem Bahnı- 
hof⸗Inſpektor des Abgangsortes zu präfentiren, von welchem der Freivaß 
mit dem Bermerf ber beftimmten Tour und des beabfichtigten Reifetages für 
die Bahn bezeichnet wird. 


Paſſagiergepäck. 

Jeder Reiſende kann 50 Pfund Gepäck im Gepäckwagen frei mit ſich 
führen. 

Das Zuſammenpacken des Gepäcks für mehrere mitreiſende Perſonen in 
ein oder mehrere gemeinſchaftliche Kolli begründet nur in den Fällen, wenn 
diefelben erweistih einer Familie angehören, Anſprüche auf mehr als 50 Pfo. 
Freigewicht. 

Für etwaigeg Hebergewicht wird ein Frachtſatz nach folgendem Tarif 
erhoben. 


Gepäck-Ueberfracht-Tarif auf 1 bis 25 Pfd. Uebergewicht 
in Silbergrofchen. 




















nadı | Life. [Nimtau. —* Su. —8R Bumlau 
von Breslau 1 | 1} 2 3 3) 4 5 7 
von Liſſa 1 | 2 2: 321 41 6: 
von Nimkau 1 R 2 3 4 6 
von Neumarkt 1 14 2 3 5 
von Maltich 1 14 2; 44 
von Spittelndorf 1 2 4 
von Liegnitz 1 3 
von Hainau 2 


Die in vorſtehendem Tarif aufgeführten Beträge werden bei 26 bis 
50 Pfund Uebergewicht doppelt, bei 51 bis 75 Pfund dreifach, und ſo fort 
von 25 zu 25 Pfund ſteigend erhoben. 

Kleinere Gegenſtände bis zu 10 Pfund Gewicht können, ſoweit es ohne 
Beläſtigung der in demſelben Koupe Mitreiſenden möglich iſt, in den Kou— 
péͤ's unter eigener Aufficht von den Paffagieren mitgenommen werben. Für 
ſolche Gegenftände wird von der Gefellfhaft aber keinerlei Garantie ge- 


leiſtet. 
Beſtimmungen. 

1. Mahl- und ſchlachtſteuerpflichtige Gegenſtände dürfen unter 
keiner Bedingung in den Perſonenwagen mitgenommen, ſondern müſſen mit 
vollſtändiger Deklaration in geſetzlich vorgeſchriebener Weiſe in die Paffagier- 
gepäck-Expedition eingeliefert werben, 

Gewehre dürfen nur dann in den Wagen mitgenommen werden, wenn 
fie nicht geladen find. Die Schaffner find verpflichtet, fich jedesmal bier- 
von zu überzeugen. 
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2. Das Paflagiergepäd muß mit dem Namen des Eigenthümers und 
dem Beftimmungsorte deutlih und in haltbarer Weife bezeichnet, in Breslau 
und Bunzlau fpäteftens eine Vierielftunde vor dem feftgefegten Abgange 
der Züge, auf den Zwifchenftationen aber fpäteftens eine Viertelftunde vor 
der beftimmten Anfunftszeit der Züge, unter Vorlegung des Fahrbillets, 
an die Gepäd-Erpedition abgeliefert werden, woſelbſt die etwaige Ueberfracht 
fogleih zu entrichten ift. Für fpäter eingeliefertes Gepäck fann die Mit- 
nahme nicht zugefichert werden. Mangelhaft befchaffenes Gepäd wird zu- 
rückgewieſen. 

3. Gegen Einlieferung ſeines ordnungsmäßig beſchaffenen Gepäcks er— 
hält der Reiſende einen Garantieſchein als Empfangsbeſcheinigung. Der 
Garantieſchein iſt ſorgfältig aufzubewahren, weil das darin bezeichnete Ge— 
päck gegen Zurückgabe deſſelben jedem Vorzeiger ausgeantwortet wird, und 
demnächſt die Geſellſchaft von jedem weiteren Anſpruche befreit iſt. 

Die Aushändigung der Gepäckſtücke, über welche der Garantieſchein nicht 
beizubringen ift, kaun nur auf erfolgte vollſtändige Legitimation des Eigen- 
thümers oder nach Befinden gegen Rautionsleiftung erfolgen. 

Das Gepäd der auf der Halteftelle Spittelndorf zutretenden Paffagiere 
wird am Ende der Fahrt gewogen und die etwaige Ueberfracht vor der Aus- 
lieferung berichtigt; in folhen Fällen wird dem Fahrenven fein Garantie- 
ſchein übergeben, aber auch Feine Gewähr geleiftet. 

Wird Paffagiergepäd nicht binnen 24 Stunden nach veffen Anfunft im 
Bahnhofe abgeholt oder abgenommen, fo verliert der Abfender oder Empfän- 
ger alle Anſprüche an bie Geſellſchaft wegen etwaiger Beſchädigung oder 
Verluſtes. 

Außerdem iſt für länger liegendes Gepäck pro Stück und Tag 2 Ser, 
Lagergeld zu entrichten. 

4. Nah Einhändigung des Garantiefheins haftet die Gefellfchaft für 
Beſchädigung und Berluft, für Feuersgefahr und trodene Ablieferung mit 
höchſtens 1 Thlr. pro Pfund des im Garantiefcheine angegebenen Gewichts. 
Den Schaden, welcher etwa durch mangelhafte Embalfage entfteht, hat ver 
Paſſagier allein zu tragen. 

5. Diejenigen feuergefährlichen Gegenftände, welche als Frachtgut 
unſtatthaft find (confr. VIII. 2.), dürfen eben fo wenig als Paſſagiergepäck 
befördert werden. Desgleichen bleiben Flüffigfeiten, Glas und andere leicht 
zerbrechliche Gegenftände, wodurch Beſchädigungen anderer Gepäckſtücke her— 
beigeführt werden können, von der Mitnahme als Paſſagiergepäck ausge- 
ſchloſſen; follten ſolche Gegenftände dennoch zur Beförderung übergeben fein, 
ſo trägt der Eigenthümer jeden daraus entftehenden Schaben. 

6. Die zur Bedienung der Reiſenden auf den Bahnhöfen angefteliten, 
an der Müse mit einer Nummer und ben Buchſtaben N. M. E. bezeichneten 
Gepäckträger find verpflichtet, auf Verlangen das Gepäck aus der Stabt 
abzuholen, auf dem Bahnhofe anzunehmen und veffen Berwiegung und bem- 
nächftige Verpadung in ven Wagen zu beforgen. Diefelben müffen auch das 
anfommende Gepäck gegen Annahme des Garantiefcheing verabreihen oder 
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auf Verlangen in die Stadt ober zu den Wagen der Paflagiere beför- 
dern. * 

Der für diefe Dienftleiftungen zu zahlende Lohn ift fo feftgefegt, wie 
die auf den Bahnhöfen ausgehängten Tarife ergeben. Ein jeder Gepädträ- 
ger führt ein mit feinem Namen und Signalement verfehenes Tarif- Erem- 
plar bei fih, und ift verpflichtet, folhes auf Verlangen den Reifenden vor- 
zueigen. 

7. Jeder in den Wagen, Wartezimmern, auf den Bahnhöfen over fonft 
auf der Bahn verlorene Gegenfland wird von dem Beamten, welder ihr 
findet, fofort an den betreffenden Bahnhof-Infpektor abgegeben, von welchem 
der Eigenthümer venfelben innerhalb der nächften 8 Tage nad dem Berlie- 
ren gegen vollftändige Legitimation in Empfang nehmen Tann. Spätere 
Reflamationen verloren gegangener Sachen find bei dem Betriebe -Revifor 
in Breslau anzubringen. 

Melven fih binnen 3 Monaten die Eigenthümer nicht, fo wird mit ben 
gefundenen Gegenftänden nach ben rn gefeglihen Beflimmungen 


verfahren. 


II Allgemeine Befiimmungen 
zur Aufrehthaltung der Sicherheit und Ordnung. 
| Die eigene Sicherftellung des Publikums erheifcht die genaue Beachtung 
nachftehender Vorfihtsmaaßregeln, welche dringend empfohlen werben: 

1. Die Pläge find in Breslau und Bunzlau gleich nach dem erften 
Signale mit der Glocke, welches 10 Minuten vor dem Abgange gegeben 
wird, auf ven Zwifhenftationen aber nad der Ankunft und dem GStill- 
fiehen des Zuges, fobald die Glode zum zweiten Male geläutet wird, ein- 
zunehmen, und ift dabei, fo wie beim Ausfteigen den Anordnungen der Wa- 
genbeamten unbedingt Folge zu leiften. 

Die Wagenbeamten find uniformirt, und ihnen, fo wie den übrigen 
uniformirten Beamten liegt die Ausübung der Bahnpolizei ob. 

2. Sobald fih der Wagenzug in Bewegung gefebt bat, darf Niemand 
mehr einen Verſuch zum Einfteigen machen oder einem Andern dazu behülf- 
ih fein; auch fol Niemand den Platz während der Fahrt verlaffen. 

3. Auslehnen aus den Fenftern der Wagen ift ftreng unterfagt. 

4. Keiner der Neifenden darf felbft die Wagenthüren öffnen oder fei- 
nen Platz verlaffen, bevor der Zug ftilffteht und die Schaffner die Wagen- 
thüren geöffnet haben. 

5. Es iſt nicht geftattet, auf den Bahnhöfen oder an Barrieren bie 
abgefverrten Räume zu betreten, fi den Fahrgeleifen oder Lokomotiven zu 
nähern; auch darf der Bahnhof nur in der vorgefchriebenen Richtung ver- 
laffen werben. 

6. Bei etwa vorfommender Störung der Fahrt haben fi die Pafla- 
giere ruhig zu verhalten; diefelben dürfen nur auf Verlangen der Beamten 
die Wagen verlaffen, und haben bei ſolchen Anläffen überhaupt den Anorb- 
nungen derſelben unbedingt Folge zu leiften. 
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7. Das Tabakrauchen ift in denjenigen Koupe’s der erften und zweiten 
Wagenflaffe unbedingt unterfagt, an welchen dies durch äußere Anfchläge 
beſonders engeren ift. 


IV. Equipagen-Transport. 

1. Borläufig werden nur in Breslau, Maltfh, Liegnig, Hainau und 
Bunzlau Equipagen zur Beförderung angenommen. In Breslau, Liegnig 
und Bunzlau müffen diefelben eine Stunde vor Abgang des Zuges, unter 
Borzeigung bes dafür in der Gepäd- Expedition zu Töfenden Billets, abge- 
Liefert werben, 

Auf den Zwifchenftationen Maltfh und Hainau fann die Annahme nur 
auf länger vorhergegangene Anmeldung erfolgen. Durch die regelmäßigen 
Züge wird fodann in fürzefter Frift ein Transportwagen herbeigefchafft und 
der Transport binnen längſtens 24 Stunden bewerfftelligt. 

2. Nah Ankunft an dem Beftimmungsorte wird gegen Rüdgabe bes 
Billets an den Gepäd- Erpedienten oder auf den Zwifchenftationen an den 
Stations-Vorſteher die Equipage ausgeliefert, und muß diefelbe fpäteftene 
innerhalb drei Stunden abgeholt werden; andernfalls wird für jede Stunde 
längeren Verweilens derfelben 5 Sgr. Standgeld entrichtet. 

3. Für Equipagen übernimmt die Gefellfchaft Feine andere Garantie 
als die gegen Feuersgefahr während der Fahrt, umd erflattet für Equipagen 
erfter Klaffe pro Stüd den erweislihen Schaden bis höchſtens 600 Thlr. 
und für Equipagen zweiter Klaffe bis höchſtens 300 Thlr. 

Für das auf oder in den Equipagen befindliche Gepäd wird feine Ga- 
rantie geleiftet. 

4, Den Eigenthümern der Equipagen fteht e8 zwar frei, während der 
Fahrt nebft ihren Domeftifen auf den Equipagen zu bleiben, jedoch nur ge- 
gen Löfung eines Perfonenbiffets zweiter Klaffe für jede Perfon auf den 
inneren Sitzen, und eines Billets dritter Klaffe für jede Perfon auf ven 
äußeren Sigen der Equipagen. Für die Equipagen wird das Transportgeld 
nach folgendem Tarif entrichtet: 


Tarif für den Equipagen- Transport 
(in Thalern Breuf. Kour.) 







Maltſch. 


von Maltſch 24 1} 











Magentlaffe 


von Breslau 


64 4 
von Fiegnig 4| % 
von Hainau 23 2 


Anmert, I. auf alle Ara oder bierfißige Kutfchen mit unbeweg⸗ 
11. Klafle alle — leichten Wagen. 
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V. Pferde-Transport. 
1. In Bezug auf die Anmeldung, Annahme und den Transport von 
Pferden gilt daffelbe, was unter IX. 1—6. in Bezug auf den Bieh-Trans- 


port feftgefegt iſt. 
2. Das Transportgeld für Pferde wird nach folgendem Tarif erhoben : 


Tarif für den Transport von Pferden 
(in Ihalern Breuf. Kour.). 








und Bumlau. 









und Maltſch. und Liegnitz. und Hainau. 


a 








Anzahl ber Pferde | ı 


zwiſchen Maliſch 5131514751 a3] 32 | 54 | 73) 83] 64| galı2alıay 
zwiſchen Liegnig | Iyiz) 21%] 34] Siltı'z) 64) 88195 
zwifchen Hainau | 24 3 5 5 


Anmerk. Die 2, 3 oder 4 Pferde müflen von einem Abfender ange- 
meldet fein. 


VI. Beförderung von Hunden, 

Hunde dürfen niemals in den Perfonenwagen, künnen aber in befonde- 
ren Behältniffen ver Gepäckwagen, gegen Löfung befonvderer Fahrbillets, für 
den im nachftehenden Tarıf feftgeftellten Fahrpreis mitgenommen werben. 

Es wird dafür feine andere Garantie als gegen Verluſt durch Feuers- 
gefahr geleiftet, und in folhem Falle ver erweislihe Werth, jedoch höchſtens 
zum Betrage von 2 Thlr. für einen Hund vergütet. 


Tarif für die Beförderung von Hunden 
(in Sifbergrofchen). 









Zwiſchen | Nimtau. Maltſch. Lirgnitz. Hainau. Bunzlau. 


















und Breslau 


und Nimkau 10 124 
und Maltich 7, 10 

und Tiegnig 5 74 

und Dainau 5 


Anmert. Für Beförderung eines Hundes nach zwifchenliegenden Halte- 
ftellen ift ver Betrag bie zur angegebenen nächſtfolgenden 
Station zu entrichten. 
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vu. Eilfrabt-Transport. 


Unter den nachfolgenden und allgemeinen für den Güter-Transport ge- 
gebenen Beftimmungen fünnen mit den Perfonenzügen Güter unter der Be— 
zeichnung: „Eilfracht“ befördert werben. 

1. Dergleihen Güter müffen mindeſtens eine Stunde vor Abgang der 
Züge in der Gepäd-Erpedition abgegeben werben. Die Annahme von Koll 
von größerem Gewicht als 5 Zentner kann nicht verlangt werden, fondern 
nur ausnahmeweife Statt finden, wenn folhe von der Expedition zuläffig 
befunden wird. 

2. Die Frachtpreiſe für die auf der Bahn zu befördernden, in die 
Klaffe ver A. B. und C. (fiehe VII. 1.) gehörenden Eilfrachtgüter find fol- 
gende: 


Tarif für Eilfrabtgüter pro Zentner 
(in Silbergrefchen.) 


Auf d. Tour nach Nimkau. Neumarkt. 





alfa, Maltid. Bunlaı, 


Lirguis, JHainau. 




















von Breslau | 1} 3 4 8 11 14 
von Liſſa 1}; 3 7 9 13 

von Nimkau 1} 21 5% 8 11 

von Neumarkt 1 4 6 10 

von Maltſch 3 5 9 

von Liegnitz 2 6 

von Dainau 4 


3. Bei der Beförderung der Klaffe D. und E. (fiehe VIII. 6.) bezeich- 
neten Güter als Eilfracht erhöhen fih vie in vorftehendem Tarif aufgeführ- 
ten Säte um bie Hälfte, 

4. Diejenigen Perfonen, an welde die Eilfrachtgüter adreffirt find, 
werben von deren Ankunft Seitens der Expedition befonders benachrichtigt. 

Die Abholung der Güter bleibt demnächft lediglich Sache ver Adreffaten. 

Die Annahme und Auslieferung der Eilfrachtgüter erfolgt in den Dienft- 
flunden von 7 bis 12 Uhr Vormittags und von 2 bis 7 Uhr Nachmittags, 
auh an Sonn- und Fefttagen. 


VIII. Fradhtgüter-Transport. 
Die Bedingungen für die Annahme von Frachtgütern zum Transport 
find folgende: 
1. Beifügung eines Frachtbriefes, enthaltend: 
a. Ort und Datum der Aufgabe, 
b. Bezeichnung und Anzahl der Rolli, 
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c. deren Marke, Nummer, Bruttogewicht und Inhalt, 
d. Name und Wohnung des Abfenders, 
e. Name und Wohnort des Empfängers, mit fpezieller Angabe der 
Wohnung am Wohnorte, mit Straße und Hausnummer. 
(Gedrudte Formulare zu folhen Frachtbriefen find in der Gepäd-Erpe- 
dition jeder Station, das Buch zu 100 Stüd a 6 Sgr., 
+ Bud 3 Sgr., 
12 Stüd zu 1 Sgr., 
2 2-3 FM 
zu haben.) | 

Andere Frachtbriefe, welche mit vorgenannten Formularen nicht überein- 
ftimmen, können als Begleitfcheine nicht zugelaffen werben. 

Wird die Ausfüllung des Frachtbriefes in der Erpedition gewünfcht, fo 
ift für jeden einzelnen Frachtbrief, incl. des Formulars, 1 Sgr. zu zahlen.) 

2. Die Beifügung einer befonderen Deflaration für mahl— 
und ſchlachtſteuerpflichtige Gegenftände bei ihrer Abfendung 
nah Städten, in denen Mahl- und Schlachtſteuer befteht. 

3, Eine gute Berpadung und Emballage der Rolli, fo daß 
deren Befchädigung durch den Transport nicht zu beforgen fteht. 

4, Bei denjenigen Gegenftänden, welde nah $. 93 der Zoll-DOrpnung 
vom 23, Januar 1838 der Transport-Rontrole im Inneren 
unterliegen, ift die Beifügung eines gehörig abgeftempelten 
Frachtbriefes erforderlih. (S. den Anhang diefes Reglemente.) 

Güter, bei denen die angeführten Beftimmungen nicht genau befolgt 
find, werden nicht angenommen. 

2. Ausgefhloffen von der Beförderung auf der Eifenbahn find: 

1) Alle voftzwangspflidtigen Gegenftände, mithin einzelne 
Kolli bis zu 40 Pfund incl, baare Gelder „ ungemünztes Gold und 
Silber, Dokumente und Pretiofen, felbft bei einem größeren Gewicht 
als 40 Pfund. 

2) Alle leicht feuerfangenden oder durch Reibung entzundbaren Gegen- 
fände, als: Schießpulver, Rnallfilber, Streihfhwämme und Hölzer 
u. f. w. 

Wer unter falfher Deklaration folhe Gegenflände zur Beförderung 
bringen follte, wird, im Falle eines dadurch veranlaßten Brandes oder Scha- 
deng, in Anfpruch genommen. 

3. Gegenftände, welche fohneller Berderbniß unterliegen, können 
nur franfirt zur Beförderung angenommen werben. 

Schwefelfäure, Scheivewafler und andere derartige Gegenftände werben 
nur dann zur Beförderung angennmmen, wenn das Quantum minbefteng 
eine Wagenladung beträgt oder für eine folche bezahlt wird. Die Ge- 
fellfchaft übernimmt jedoch Feine Verbindlichkeit irgend einer Art, behält fich 
vielmehr vor, vom Abfender oder Empfänger Erfah für alle Befchädigungen 
zu verlangen, welche durch dergleichen Subftanzen an den Transportmitteln, 
fo wie an andern Frachten möglicherweife entftehen, 
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4, Bei allen, unter Beobachtung der Beftimmungen biefes Reglements 
der Gefellfchaft zur Beförderung übergebenen Güter haftet viefelbe für de— 
ren Ablieferung in äußerlich unbeſchädigtem, trodenen Zuftande, übernimmt 
jedoch feine Garantie für den Inhalt der Rolli; Gewichtdefefte werben 
nur in fo weit vergütet, als fih beim Nachwiegen auf dem Ankunftse-Bahn- 
hofe eine Verlegung der Emballage und eine Gewichts- Differenz von mehr 
als 1 Prozent bei trodenen, und mehr als 2 Prozent bei naffen Waaren 
berausftelfen follte. 

Beträgt z. B. der Gewichtsverluft 2} Prozent, fo wird bei trodfenen 
Waaren 14 Prozent und bei naffen % Prozent vergütet. Bei gährenden 
Flüffigfeiten findet feine Garantie Statt. 

Erinnerungen wegen angeblicher Gewichtsbefefte müffen vor Empfang- 
nahme der Güter angebracht werben. 

5. Bei Branvbefhädigungen wird nur der durch Faktura oder andere 
glaubwürbige Dokumente, welche die Gefellfhaft zu erlangen befugt ift, zu 
erweifende wirflihe Werth der verbrannten oder befchädigten Waaren, und 
zwar nur bie auf Höhe von durchſchnittlich 50 Thlr. pro Zentner vergütet, 
wenn der Werth diefen Sag auch überfteigen follte. 

Gerettete unbefchädigte Kolli bleiben bei Ermittelung der Entfchädigung 
unberüdfichtigt, und für befchädigte Güter in geretteten Rolli wird die Ent- 
fhädigung pro rata bes erweislichen wirklichen Werths geleiftet, der aber 
gleichfalls nicht über 50 Thlr. pro Zentner berechnet wird. 

6. Die Frachtpreife für die auf der Bahn zu beförbernden Frachtgüter 
ergiebt der nachftehende Tarif: 
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‘ 

Frachtſatz A. befaßt: Mann, Blei, Braunroth, Braunftein, Eifen, inbe- 
griffen grobe Guß- und Schmiedewaaren, Eifenbleh, Exze, 
Bau-, Brenn-, Blau-, Gelb-, Nut, Pod- und Cedernholz, 
Mahagoni in Blöden, Getreide, Raps, Erbfen, Wicken, Bob» 
nen, Linſen, leinene Garne, Glätte, Harz, japanifche Erbe, 
Kreide, Kartoffeln, Knochen, Knochenſchwärze, Kupfer in 
Dlöden, Drudletiern,. Mennige, Oelkuchen, Salz, Schmad, 
Schwefel, Soda, roher Stahl, Steine, Steinfohlen, Thon, 
Töpferwaaren, Zinn und Zink in Blechen. 

Frachtſatz B. Alle sub A. C. D. und E. nicht ausbrüdlich benannten Ge- 
genftände. 

Frachtſatz O. Baumwolle, Cigarren, Fiſche, Drudfachen, Häute, Holz= und 
furze Waaren, KRupferftihe, Manufakturwaaren in Seide, 
Baumwolle und Leinen, Rind» und Pferbehaare, Thee, Wild, 
rohe Wolle und Watten. 

Frachtſatz D. Betten, Federn, Hopfen, Karden, Uhren, Hüte, Mützen, fer- 
tige Kleider, Korkholz und Korken, fo wie frifhe Südfrüchte. 

Frachtſatz E. Bilder in Nahmen, Inftrumente, Meubles und Spiegel. 

7. Die Verwiegung gefhieht nur nach preußifchem Handelsgewicht, den 
Zentner zu 110 Pfund gerechnet. Bei Berechnung der Frachtgelder werben 
Frachtpoſten, die weniger als 1 Ztr. wiegen, für einen vollen Zentner ge- 
rechnet; Gewichtstheile unter 14 Pfund gar nicht, von 14 Pfund auf- 
wärtg aber für 4 Ztr., nämlid: 

1 tr. 14 Pfo. excl. = 1 Ztr. 

1 =» 14 = inc. bie 414 Pfd. exel. = 14 Ztr. 

1 M = 69 . . ol» 

1-09 =: 2:0 al - 
von 1 Ztr. 963 Pfd. ab = 2 Ztr. 

Diefe Abftufung zur Feftftellung des Gewichts findet nur bei Poften bis 
zu 5 Ztr. incl. Anwendung. Hierüber hinaus wirb jeder angefangene halbe 
Zentner für einen vollen halben Zentner gerechnet, wobei 5 überfihießenve 
Pfund außer Berechnung bleiben. 

Bei der Frachtberechnung werben überfchießende Pfennige bis incl. 5 Pf. 
außer Anfat gelaffen, 7 bis 11 Pf. jedoch für 1 Sgr. voll gerechnet, fo daß 
die Berechnung nur in ganzen und halben Silbergrofchen erfolgt. 

Das Minimum eines Frachtbetrages überhaupt wird. auf 24 Ser. feft- 
geftellt. 

8. Für nachftehend genannte Gegenftände wird ohne Verwiegung ein Nor- 
malgewicht der Frachtberechnung zu Grunde gelegt, und zwar: 

1 Schachtruthe Bau- oder Pflafterfteine zu 100 Ztr., 
1 Mille Ziegel zu 100 Ztr., 
1 Klafter weiches Holz, als: Tannen, Kiefern, Fichten, Linden, 
Pappeln und Erlen, zu 25 Ztr., 
1 Rlafter hartes Holz, als: Eichen, Buchen, Rüftern, Ahorn, Eichen 
und Birken, zu 35 Ztr. 
Preuß, Eiſenb. Fortfegung. 12 
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9. Wer im Laufe eines Jahres bedeutende Güterverfendungen auf 
Strecken von mindeftens 6 Meilen Länge mit der Eifenbahn beabfichtigt, hat 
ſich ſchriftlich Behufs Anlage eines befonderen Konto’s an bie Direktion zu 
wenden, auf Grund deſſen ihm am Schluffe des Kalenderjahres eine Wer- 
gütung von 
2 Prozent bei einem Quantum von 5000 Ztr., 
er . - 5000 bis 10000 Ztr., 

10 - = = « x 10000 = 20000 = 

15 = - = = - 20000 = 50000 = 
berechnet umd gezahlt wird. Auf andere Berechnung als am Sthluffe eines 
Kalenderjahres kann nicht eingegangen werden. 

10. Getreide aller Art wird nur in unbefhädigten Säden angenom- 
men. Wer Rüben, Kartoffeln u. f. w. ohne Säcke verladen will, muß einen 
ganzen Wagen befraditen, es zuvor anmelden und das Auf- und Abladen 
ſelbſt beforgen. 

11. Brenn- und Nutzholz, Bretter und Baumaterialien müffen von den 
Abfendern und Empfängern felbft auf- und abgeladen werben. 

12, Die Annahme der Frachtgüter erfolgt täglich Vormittags in den 
Stunden von 7 big 12 Uhr, und Nachmittags (mit Ausnahme der Sonn- 
und Fefttage, an welchen die Frachtgüter- Expeditionen gefchloffen find) von 
2 dis 7 Uhr Abends. 

13. Alle bis 7 Uhr Abends nach den Bahnhöfen beförberte Güter wer— 
den am nächften Tage mit den Güterzügen befördert; für fpäter eingelieferte 
Güter fann die Mitnahme mit dem nächſten Güterzuge nicht zugefichert 
werben. 

1%. Befonders große, viel Raum einnehmende, fo wie in großer Menge 
zu verfendende Güter find jedenfalls am Tage vor Abgang des Zuges an- 
zumelden und darüber Einigung mit dem Güter-Erpediteur zu treffen. 

15. Zur Bequemlichkeit für das Publikum werben in Breslau, Liegnitz 
und Bunzlau Frachtgüter, mit Ausnahme der unter VIII. 6. sub litt. D. 
und E. aufgeführten, auf Berlangen der Abfender von benfelben aus dem 
Parterregefchoffe des Vorderhauſes abgeholt. 

Die dafür zu leiftende Zahlung beträgt in Breslau für den Fentner 
bei Frachtpoften bis zu 5 Ztr. einſchließlich 1 Sgr., bei Frachtpoften bie 
30 Ztr. inel. 9 Pf., bei dergleichen darüber hinaus 6 Pf. In Liegnig und 
Bunzlan dagegen gefhhieht der Transport nah und von den Bahnhöfen ohne 
Abftufung für 9 Pf. pro Zentner. 

16. Die Anmeldung von Gütern, welche aus der Stadt zur Beförve- 
rung mit der Eifenbahn abgeholt werben follen, gefchieht entweder durch bi- 
refte Anzeige in den betreffenden Expeditionen, ober durch Einlegen von 
Melvezetteln in den dazu angebrachten Kaften. Diefe Meldezettel müffen 
die Anzahl und Art der Kofi, deren Gewicht, Inhalt und Beftimmungsort, 
Datum und Adreffe, wo das Gut abzuholen ift; enthalten. Sollen die Gü— 
ter franfo gehen, fo ift diefes mit rother Tinte befonders zu vermerken, da- 
mit beim Abholen der Güter hierauf Rüdfiht genommen und fofort die 
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Definitivquittung über Entgegennahme der Frachtpoften und bes Frachtbetra- 
ges ausgehändigt werden kann. 
Formulare zu derartigen Meldezetteln find in den Güter» Expeditionen 
zum Preife von 1 Sgr. pro Dubend zu haben. 
17. Späteflens 24 Stunden nach Anfunft der Züge in Breslau, Lieg- 
nit und Bunzlau werben den Adreſſaten die Frachtgüter gegen Bezahlung 
der unter VIII. 15. angegebenen Säge zugefchisft, ausgenommen 
a) wenn auf der Adreſſe des Frachtbriefes ausdrücklich bemerkt ift, daß 
das Abholen durch den Empfänger jelbft gefchiehtz 

b) bei mahl- und fihlachtfteuerpflichtigen Gegenfländen, und 

ce) bei Eontrolpflichtigen Gegenftänden, wenn deren Reviſion von ben 
Steuerbeamten verlangt wird, 

In diefen drei Fällen werden dem Adreſſaten die Frachtbriefe 2c. zuge- 
fchieft; in den Fällen ad b. und c. gefchieht die Zufendung der Güter erft 
nach erfolgter Abfertigung durch die Steuerbehörbe, welche nah Empfang 
der Frachtbriefe fofort von dem Adreſſaten felbft nachgefuht und bewirkt 
werden muß. 

Diejenigen Empfänger, die son diefer Einrichtung feinen Gebrauch 
machen und die Güter durch eigenes Fuhrwerk abholen Laffen wollen, haben 
dies ein für allemal den betreffenden Expeditionen anzuzeigen. Auf den 
Zwifchenftationen Liſſa, Nimkau, Neumarkt, Maltfh und Hainau bleibt das 
Abholen der angefommenen Frachtgüter lediglich Sache der Empfänger. Die 
Benachrichtigung gefchieht durch den betreffenden Bahnhof -Vorfteher vermit- 
telft befonderer Boten, nah Neumarkt durch die Poft. Für jeden Fracht- 
brief wird 6 Pf. Beftellgeld vergütet. 

18. Nah den Stationsplägen Liſſa, Nimkau, Neumarkt und der Halte- 
ſtelle Spittelndorf werden nur franfirte Fracdhten angenommen, auch fünnen 
auf ver Halteftelle Spittelndorf Feine Frachtgüter zum Transport aufgegeben 
werben. 

19. Die Auslieferung der Güter gefchieht nur gegen Bezahlung des 
Frachtgeldes, etwaiger darauf haftenden Vorfhüffe, fo wie nach Ausftellung 
einer Empfangsbefcheinigung. 

20. Lagern Frachtgüter durch Schuld des Empfängers Tänger als 
% Stunden auf den Bahnhöfen, fo ift pro Zentner und Tag 1 Sgr. Lager- 
geld zu entrichten. 

Mit Ablauf der 24 Stunden hört auch Seitens der Gefellfchaft jede 
Garantie für Befchädigung, Entwendung u. f. w. auf, welche während der 
Lagerzeit die Güter betreffen fönnte. 

21. Nachzunehmende Frachtbeträge und Spefen werden nur nah Maaß— 
gabe des Werths der aufgegebenen Güter gezahlt. 

Die Provifion für ſolche Nachnahme ift 3 Sor. pro Thaler, und das 
Minimum folder Provifion im Ganzen auf 1 Sgr. feftgeftellt. Die Ein- 
ziehung und Auszahlung der nachgenommenen Spefen ift jedoch lediglich 
Sade ver Expeditionen, die Gefellfchaft übernimmt dafür feine Garantie. 
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IX. Vieh-Transvport. 

1. Der Bieh-Transport findet mit den Güterzügen nur nach und von 
Breslau, Maltſch, Liegnig, Hainau und Bunzlau Statt. Die Anmeldung 
muß indeß auf den Bahnhöfen Breslau, Liegnis und Bunzlau mindeftens 
4 Stunden vor Abgang des Güterzuges gefchehen. Auf den Stationen 
Maltſch und Hainau kann die Annahme nur auf länger vorher gegangene 
Anmeldung erfolgen. Durch die regelmäßigen Züge werben fodann in für- 
zefter Frift Transportwagen berbeigefhafft und der Transport wird binnen 
laͤngſtens 24 Stunden bewerfftelligt. 

2. Der Fahrbetrag, deffen Höhe der nachftehende Tarif ergiebt, ift ftets 
auf dem Abfendungsorte gegen Ausfertigung eines befonderen Scheins zu 
entrichten, und erfolgt die Auslieferung auf der Anfunftsftation gegen Bor- 
zeigung, refp. Rückgabe des letzteren. 
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3. Pferde, ſo wie überhaupt vierfüßiges Vieh, werden ohne Führer nicht 
angenommen, und muß jeder derfelben ein Perfonenbillet 3ter Klaffe löſen; 
auch muß das Vieh mindeftens eine Stunde vor Abgang des Zuges auf 
den Bahnhof abgeliefert werden. 

4. Das Ein- und Ausladen des Viehes aus den Wagen muß der Ab— 
fender, refp. Empfänger, fo wie die zur Befeftigung der Thiere erforderlichen 
Mittel jeder Art felbft beforgen, fih auch von der ſichern Anlegung ver 
Thiere felbft überzeugen, indem die Gefellfchaft Feinerlei Garantie bei Vieh- 
Transporten, weder beim Ein- noch Ausladen, übernimmt. 

5. Bei Vieb-Transporten haftet die Gefellfchaft nur für Brandſchäden 
während der Fahrt nach folgenden Säten, infofern der wirkliche Werth 
nicht geringer ift: 

1 Pferd 150 Thlr., 

1 Maftochje 70 Thlr., 

1 Stüf Rindvieh bis 5 Ztr. 50 Thlr., 

1 Ralb 6 Thlr., 

1 Schwein (fettes) 20 Thlr. über 200 Pfd., 

1 =  (mageres) 8 Thlr. unter 200 Pfd., 

1 Schaaf 4 Thlr. 

Geflügel in Käfigen pro Zentner brutto 10 Thlr. 

6. Auf ven Stationen der Städte, wo Mahl- und Schlachtſteuer er- 
hoben wird, ift nach der Ankunft der Züge fogleich die Verfteuerung bei dem 
anmwefenden Steuerbeamten zu bewirken. Iſt diefe berichtigt, fo muß das 
Abtreiben des Viehes, gleich wie auf dem übrigen Stationen, unverzüglich 
ober fpäteftens binnen 3 Stunden nah Ankunft des Zuges erfolgen, widri— 
genfalls ein Stättegeld von 2 Sgr. für jedes Pferd und jede fernere 
Stunde, von 1 Sgr. für das Stüf Rindvieh und 4 Sgr. für Feines Vieh 
auf je 3 Stunden entrichtet werden muß. 


X. Befhwerdeführung. 

Beſchwerden über Betriebsbeamten, fo wie Anzeigen einer Uebertheue- 
rung Geitens der Gepäcträger, fönnen von jedem Reiſenden in ein auf 
jedem Bahnhofe ausliegendes Befchwerdebuh unter Angabe feines Namens, 
Standes und des Ortes, wohin derfelbe befchieden fein will, eingetragen 
werden. Gegründete Befchwerben werden jederzeit danfend entgegen- 
genommen. Die Bahnhof» Infpeftoren find angewiefen, Befchwerben, welche 
bei ihnen mündlich angebracht werben, wo möglich fogleich zu erledigen, 
und die Befchwerdeführer zufrieden zu ftellen, event. diefelben zur Eintra— 
gung ihrer Befchwerde in das Beſchwerdebuch zu veranlaffen. Betreffen die 
Befchwerden das untere Bahnhofverfonal, fo ift bei dem Gepädträger bie 
Mütennummer und, wenn die Befchwerbe Betriebsbeamte betreffen follte, 
wo möglih der Name desjenigen, über welchen Befchwerde geführt wird, 
anzugeben, da ohne diefe Angabe eine Unterfuhung felten von Erfolg fein 
würbe. 
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1. Perfonen- und fonflige Frequenz. 
Bon der Eröffnung des Betriebes an wurden in den einzelnen Monaten 
befördert und dafür eingenommen: 















Grpäds Eilfradht, Einnahme. 


Monet. Berfonen, Uederfracht. 








Rh, Bi] Thlr. ſat. vf 


Vom 19. Dit. bie 


ult. Rov. 1844. 157341 — — 155 66 — ] 1998) — 1782577241 — 
Dezember . . . 8742] 2381 89 | 22 | 4155 | 1721) 264 6627I—| 6 
Januar 1845 , . 8336| 148 67 1 21 ı 2155 7531 67 ı 5817/27)— 
Sebruar , 6023| 106 42 I 16 | — | 21 652] 64 | 4684125] 6 
März. 8286| 154! 38 | 15 | "1 1] 70 | 1443| 26 } 5252|16)-- 
April . 9996| 2031 80 | 34 | 4 57:1. 2446) 67 6803 6— 
Mai . 19459 199| 28 151 | 19 ] 89 1552| 69 ] 11187/18| 6 
Suni . 21302] 228! 21 163 | 24 | 78 1554| 26 ] 11670!25! 6 
Yuli . 19590} 265 72 1 65 | 12 | 77} 1261| 55 F10814 6 
Auuflt 2.2... 20930| 223) 15 | 54 | 10 | 82 | 1275| 45 | 11257127) 
Geptember . . . 19663] 196) — 61 | 11 ] 65 | .3283| 84 | 11990/10I 6 
Oktober 5 2; 24127] 3751| 6164| 91 96 354| 44 — 
Außerdem Fracht— 17082112)— 

au... — — — 121—-1—- 443886 


13. Saͤchſiſch-Schleſiſche Eiſenbahn, und zwar der integrirende Theil 
der Niederſchleſiſch-Maͤrkiſchen. 


a. Geſchichte der Bahn. 
(Seite 562.) 

Die Arbeiten auf diefer Linie, welche die bte Bauabtheilung der Nieder- 
ſchleſiſch Märkifhen Eifenbahn bildet, begannen in der Mitte des Jahres 
1844, und wurden mit Thätigfeit im Laufe deffelben fortgefest. Namentlich 
wurde der Bau des Viadukts über die Neiße bei Görli eifrig betrieben, 
indem von deſſen Vollendung größtentbeils die Eröffnung der Bahn ab- 
hängt. Mit Sicherheit hofft man, diefe Zweigbahn im Jahre 1847 dem 
Berfehre übergeben zu fünnen. 


b. Richtung und Länge der Bahn; Bahnhöfe. 
(Seite 570.) 
Nach dem von der Direktion der Niederſchleſiſch-Märkiſchen Eiſenbahn 

im Anfange des Jahres 1845 erftatteten Berichte beträgt die Länge ber 
Bahn von Kohlfurt bis Görlitz 3,75 Meilen; hiervon. liegen: 

2,2 Meilen. im Steigen, 

1,3 Fallen, und nur 

0,5 -» find horizontal, 
zufammen 3,5 Meilen, 

2,3 Meilen bilden gerade Linien, 

1,12 - dagegen Bogen, 
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fe. Art des Bahnbaues; bedeutende Bauwerke. 
(Seite 570.) 

Das unter Niederfchlefifh-Märkifche Eifenbahn über die Art des Bahn- 
baues Gefagte gilt auch Hier; nur wäre hier über dag wichtigfte Bauwerf 
der ganzen Bahn, ven Viadukt über die Neiße bei Görlis, noch Nachftehen- 
des anzuführen. Daffelbe überfchreitet das Thal der Neiße in einer Höhe 
von 113% Fuß von der Sohle des Pferlers bis zur Höhe der Fahrbahn, und 
beftebt aus 31 Deffnungen, welche eine Länge von 1500 Fuß einnehmen. 
Die Anordnung ift fo getroffen, daß die Ueberbrüdung der Neiße, zumächft 
dem hohen linken Felsufer, durch fechs in zwei Gruppen getheilte Bogen von 
60 Fuß Weite bewirft wird; hieran fhließen fih fünf 40 Fuß weite Bogen, 
worauf noch drei Bogengruppen von 18 und 30 Fuß weiten Deffnungen fol- 
gen. Der Anfchluß der beiven Seiten des Biabufts wird durch zwei Bogen 
von 40 und 24 Fuß Spannweite bewirkt, von denen ber erftere fich gegen 
das linke felfige Ufer flüßt, der andere mittelft feines Widerlagers die Ver— 
bindung mit der 34 Fuß hohen Dammfchüttung berftellt. Die fämmtlichen 
Dfeiler werben, mit Ausnahme der im Neißebett ftehenden, auf Fels, letztere 
auf Pfahlroft gegründet. Die Breite des Viadukts beträgt 274 Fuß, die 
Geländermauern erhalten 4 Fuß Höhe, und werben zwei Bahngeleife neben 
einander darauf angelegt. Das ganze Bauwerk wird aus Granit von dem 
etwa eine Meile entlegenen Rönigshain ausgeführt und find die Koften auf 
613000 Thlr. veranfchlagt. 

Außer diefem Hauptbauwerfe find auf der Bahnlinie noch drei Brüden 
mittlerer Größe und 121 Heinere Brüden und Durhläffe auszuführen. 


14. Niederfchlefifche Zweigbahn. 


a. Geſchichte derſelben. 
(Seite 571.) 

Die im Februar 1845 beendigten ſpeziellen Vorarbeiten erhielten unter 
dem 17. Mai deſſelben Jahres die Genehmigung des Finanz-Miniſters, und 
gleichzeitig entfchied fich derfelbe auch für ven Anfchluß der Zweigbahn an 
die Niederfchlefifh- Märfifche Eifenbahn bei Hansborf, welcher bis dahin 
zweifelhaft gewefen war. An den ſchon früher Feiner Abänderung unterwor- 
fenen Punkten war der Bau der Bahn bereits im Auguft 1844 begonnen 
worden; die nunmehr ertheilte definitive Genehmigung der Vorarbeiten aber 
machte es möglich, venfelben überall da, wo die übertriebenen Anforderungen 
hartnäckiger Grundbefiter nicht eine zwangsweife Erpropriation erforderte, 
im Frühjahre 1845 mit Energie in Angriff zu nehmen. Hierdurch iſt es 
gelungen, die Erdarbeiten in fo weit zu fördern, daß die Beendigung ber- 
felben zum größten Theile im Jahre 1845 gefchehen if. An Baulich- 
feiten find eine beventende Anzahl Fleinerer Brüden und Durdläffe ganz 
fertig, die übrigen, namentlich die größeren, im Ban begriffen und zu allen 
die nöthigen Baumaterialien bereits angefahren. 
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Die Einführung der Bahn in den Feflungsrayon von Glogau und die 
Anlage der Empfangsgebäude dicht an der Stabt ift, da die definitiven Be— 
flimmungen darüber mit dem erft im Mai 1845 feftgeftellten Uebergange über 
die Dver nach Pofen in Berbindung ftehen, gleichzeitig mit diefem Plane 
noch Gegenftand einer gemifchten Kommiſſion. Die Uebergangs- Projekte 
Viegen gegenwärtig dem Kriege-Minifterium zur Begutachtung vor, und wird 
beabfichtigt, die Strede von Glogau bie Liſſa der Bahn einzuverleiben, fo 
daß diefelbe bei Liſſa ſich am die projektirte Pofen-Breslauer Eifenbahn an- 
fhließen würde. Von diefer unmittelbaren Verbindung mit Pofen, refp. 
Stargard und Stettin, welche gleichzeitig auch eine unmittelbare Kommuni- 
fation mit Breslau über Liffa feftftellt, wird mit Recht der günftigfte Ein- 
fluß auf die Rentabilität der Nieverfchlefifchen Zweigbahn erwartet. Letztere 
wird dadurch dem in politifcher, merfantilifher und firategifcher Hinficht 
wichtigften Eifenbahntraft von Mittel- Europa einverleibt, und ein großer 
Theil des Verkehrs zwifchen dem Oſten und Weften unferes Welttheils über 
die genannte Bahn geleitet. 

Alle bis jetzt getroffenen Vorbereitungen laſſen hoffen, daß die von ber 
Direktion ausgefprochene Abficht, ven Betrieb auf der ganzen Bahnftrede am - 
1. Juli 1846, zu welcher Zeit auch die Niederfchlefifih-Maärkifhe Eifenbahn 
zwifchen Bunzlau und Franffurt a. O. dem Berfehre übergeben werben ſoll, 
zu eröffnen, verwirfficht werden wird. 


b. Richtung und Länge der Bahnz Bahnhöfe. 

Die Richtung der Bahn, welche Seite 574 und 575 angegeben ift, hat 
fi) durch die im Jahre 1844 angeftellten Terrain Unterfuchungen wie folgt 
abgeändert. 

Die Bahn geht von Glogau aus in ziemlich geraber Linie unfern des 
linken Dverufers bis Herrndorf, indem fie Beichau rechts liegen läßt; fie. 
überfchreitet in der erften Meile drei Fleine, von den Höhen herabkommende 
Bäche, die mittelft maffiver, balbfreisförmiger, überbedter Durchläffe und 
refp. Brücken unter der Bahn durchgeführt werden. Vor dem Dorfe Herrn- 
dorf wirft fih demnächft die Linie unter einem Winkel von 95° mit einer 
Kurve von 500° füdlih, überfchreitet noch in der Kurve die Glogau- Beu- 
thener Straße bei 8° Auftrag, zieht fi demnächſt an der mweftlichen Berg- 
Iehne des Thales zwifchen Herrndorf und Gleinig allmählig in die Höhe, 
überfehreitet daffelbe vor dem Dorfe Gleinitz, das rechts Tiegen bleibt, fo 
wie den von Leutbach berabfließenden Bad und die Glogau-Berliner Poft- 
ſtraße (leßtere bei circa 13° Auftrag), und ziebt fih dann in einer Kurve 
von 350 refp. 400° um den Nilbauer Windmühlenberg, fueceffive immer 
höher fteigend, läßt Nilbau, Dindwis, Leutbach Links liegen, und erreicht 
endlich zwifchen den Dörfern Leutbah und Würchwitz feine größte Höhe. 
Bei der höchft ungünftigen Steigung von rir find die Erdarbeiten für diefe 
zwei erften Meilen mit großen Schwierigfeiten verbunden. 

Die Linie fällt Hinter der Höhe bei Würchwitz allmählig wieder herab 
und berührt Klopfchen, wo die erfte Anhaltftation anzulegen beabfichtigt iſt. 
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Die größten Schwierigkeiten find nun überwunden, denn wenn auch durch die 
ganze Länge der Bahn das Terrain ziemlich uneben if, fo find die Stei- 
gungen für das Marimum nur felten auf 55 angeorbnet. 

Die Bahn berührt dann Quaritz, wo auch ein Anhaltpunkt fein fol, 
geht zwifchen Nengabel und dem Heidevorwerk (Gabelfchente) hindurch, rechts 
von Ditenborf, Ulbersporf und Waltersdorf, linfs von Giesmannsdorf über 
den Zauchegraben, durch den Sprottauer Wald, berührt Ebersporf und ge— 
langt nah Sprottau, 53 Meilen von Glogau. Bon Sprottau zieht fi die 
Bahn alsdann in ziemlich gerader Richtung und bei günftigem Terrain und 
Steigungsverhältniffen nach Girbigsdorf, überfchreitet mittelft einer Brüde 
den ziemlich bedeutenden Girbigsporfer Bach, wendet fih dann mit einer 
furzen und fehr flachen Kurve nad Buchwald und erreicht in der Nähe ver 
Dörfer Deutfh- und Polniſch-Machen den Bober, der hier eine Brüde von 
500° [. M. erfordert, die mit maffiven Pfeilern auf Pfahlroften und hölzer— 
nem Dberbau zu erbauen beabfichtigt iſt. Eine flache Kurve um Polnifch- 
Machen führt die Bahn nah Sagan. Das Terrain bis Hansdorf, wo der 
Anſchluß an die Niederfchlefiih-Märkifhe Eifenbahn erfolgt, ift in Betreff 
der Steigungsverhältniffe ziemlich günftig. Die ganze Länge der von Glo— 
gau nad Hansdorf zu führenden Bahn ftellt fih auf 94 Meilen heraus, bie 
in drei Sektionen eingetheilt find. 

Der Anfchluß bei Hansdorf an die Nieverfchlefifh-Märkifhe Eifenbahn 
ift unbedingt der günftigfte, welcher gefunden werben Fonnte, da er für die 
Reife von und nach Berlin den Umweg über Halbau, für die Reife von und 
nad Sachſen aber den Umweg über Sorau vermeidet. Jever der beiden 
letztgenannten Orte, welche gleichfalls als Anſchlußpunkte in Vorſchlag ge- 
bracht waren, hätte für die eine der beiden erwähnten Richtungen unbequem 
werben müffen, insbefondere aber wäre der Ban von Sagan nah Sorau 
wegen ber ungünftigen Terrainverhältniffe ein weit Eoftfpieligerer geworben, 
als der von Sagan nad Hansborf, und mußte daher um fo mehr unterblei- 
ben, als die Stadt Sorau zwar denfelben beanfprucht, ver Nieverfchlefifchen 
Zweigbahn gegenüber aber fih auch nicht zu den geringften Konzeſſionen 
verftanden hatte. 

Bahnhöfe werben bei Slogan, Sprottau, Sagan und Hansdorf er- 
richtet, Anhaltepunfte für jet nur bei Klopſchen an ber Berlin- Bres- 
lauer Chauffee und bei Quaritz. Der maffive Theil des Glogauer Bahn- 
bofes Liegt außerhalb des Feftungsrayons, dicht an der Oder und dem pro— 
jeftirten Winterhafen, Die Einführung der Bahn in den Feflungsrayon 
ſelbſt Tiegt, wie fchon erwähnt, noch weiter zu treffenden Beftimmungen ob. 


c. Anlage- und Einrichtungskoſte 

| (Seite 576.) | 
Auf das für die Ausführung des Unternehmens angenommene Anlage- 
Kapital von 1,500000 Thlr. (15000 Aktien, a 100 Thlr.), find bereits big 
Anfangs Dezember 1845 fieben Einzahlungen zum Gefammtbetrage von 70 
Prozent geleiftet. Diele Gelomittel find zum Theil auf die Vorarbeiten, 
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die Erwerbung des erforderlichen Grund und Bodens und die oben erwähnte 
bisherige Bauausführung, zum Theil auf den Anfauf von Materialien zum 
Dberbau, womit noch Ende des Jahres 1845 der Anfang gemacht worden 
ift, und der Betriebsmittel verwendet. Der Bedarf von etwa 80000 eichenen 
Duerfchwellen ift bereits gedeckt, ebenfo find 4000 Tons Schienen, unter 
Benugung der günftigften Konjunktur des Jahres 184%, zum Durchſchnitts- 
preife von 6 Lſtr. 9 Sh. pro Ton, bei Gueft und Komp. in England ange- 
kauft und bezahlt. Die fonftigen Baumaterialien find zum größten Theile 
gegen Baarzahlung befhafft. 

Der niedrigfte Kours der Aktien war 87, ver höchfte 119, der jetzige 
(10. Dezember 1845) 96B. 


d. Steigungs- und e, Krümmungsperhältniffe. 


Die Seite 576 angeführten Steigungs- und Krümmungsverhältniffe find 
durch die erwähnte Richtung der Bahn gänzlich verändert, und führen wir 
daher nur an, daß fowohl die Steigungs- ale Krümmungsverhältniffe gün- 
fig zu nennen find, indem die größte Steigung 1 : 200, ver Fleinfte Krüm- 
mungshalbmeffer 350 Ruthen beträgt. 


f. Art des Bahnbaues; beveutende Bauwerke. 
(Seite 577.) 

Im Allgemeinen bieten fi, außer der zweiten Meile, Feine großen 
Schwierigkeiten dar. Der wichtigfte Brücdenbau ift der oberhalb Sagan über 
den Bober, 10 Joche weit, zu 112000 Thlr. veranfchlagt, ſodann die 
. Meberbrüdfung der Tſchirne, der Lubatge, des Girbigsgrabens, des Zauche— 
grabens und der Biegnitza, denen fih eine Menge Brüden und Durchläſſe 
von geringerer Bedeutung anreihen. Sie werden zum Theil maffiv mit höl- 
zernem Dberban, zum Theil ganz maſſiv Eonftruirt. 

Wege-Veberführungen find nicht vorhanden, fondern nur zu ebener Erde 
mit angefchütteten Appareillen, mit einer Steigung von ?—3" bei Haupt- 
ftraßen, von 5 — 6" bei Nebenwegen, und außerdem zwei Wege-Unterführungen. 

Der Bahnkörper felbft wird vorläufig nur zu einem Geleife eingerichtet. 

Der Dberbau foll mit Querſchwellen ohne Langſchwellen eingerichtet 
werben, fo daß die Schienen, ftatt auf Langſchwellen, auf 15 - 18” breiten, 
10! Sangen und 7—8" ftarfen Duerfchwellen mit eifernen Unterlagsplatten 
zufammenftoßen und je zwei Schienen auf diefen Platten mit zwei mal zwei 
Hafnägeln befeftigt werden. Die Entfernung der Duerfchwellen von Mitte 
zu Mitte beträgt 3°, und find die übrigen Duerfchwellen außerhalb ver 
Schienenftöße 8’ lang und 10— 14" breit bei 6— 7" Stärke angeordnet. 
Auf jeder Duerfchwelle wird die Schiene auf jeder Seite ihres Fußes mit 
einem 55 Zoll langen Hafennagel befeftigt. Jede Schiene hat außerdem, nahe 
der Mitte ihrer Länge, auf jeder Seite einen Einfchnitt (Ausflinfung) im 
Fuße, in den die Hafennägel paffen, fo daß die Schiene gegen Verſchiebung 
nach der Länge geſichert if. Die Schienen find 18 refp. 15° lang und haben 
pro Taufenden Fuß ein Gewicht von 20 Pfd. preuß. 
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Bon den bei Glogau, Sprottau, Sagan und Hansborf anzulegenden 
Bahnhöfen ift der außerhalb des Feftungsrayons gelegene maffive Theil des 
erfteren bereits im Bau begriffen, das Lofomotivgebäude zur Aufnahme 
von vier Lokomotiven fchon vollendet, alle übrigen Bahnhöfe aber, fo wie 
die projeftirten Anhaltftationen vorbereitet. 


g. Betriebseinrihtungen und Betriebsmittel, 


Die Direktion befteht aus folgenden Mitgliedern: 
Dr. Bailin Glogau, Borfitender; 
Land- und Stadtgerihts-Direftor v. Reder zu Sprottau ; 
Juſtizrath Metzke zu Sagan; 
Rittergutsbeſitzer Graf v. Logau und Altendorf auf Reuthau; 
Banquier Lehfeldt in Glogau. 
Mitglieder des Verwaltungsraths ſind: 
Kaufmann Höppe zu Sagan, Vorſitzender; 
Major Hardenack in Glogau; 
Kommerzienrath Baller zu Sprottau; 
Kaufmann Germershauſen in Glogau; 
Juſtizrath Roſeno in Glogau; 
Syndikus Schaller zu Sagan; 
Kommerzienrath Willmann zu Sagan; 
Kaufmann Müller zu Sprottau; 
Major a. D. und Rittergutsbeſitzer v. Eckartsberg auf Nieder— 
Zauche; 
Rittergutsbeſitzer v. Niebelſchütz auf Metſchlau. 
An Lokomotiven ſind bereits beſtellt reſp. angekauft: 
7 bei Sharp Brothers und Komp. in Atlas Worls bei Man- 
hefter in England, 
3 bei Egells in Berlin, 
1 bei Borfig dafelbft. 
Zufammen 11, die vorläufig für den Betrieb ausreichen werben. 
Die erforderlichen Perfonen- und Güterwagen (achträdrig) werben von 
ven Wagenfabrifanten Zoller und Pflug in Berlin und Linf in Breslau 
angefertigt. 


15. Liegnig-Glogauer Eifenbahn. 
(Seite 578.) 

Die Ausführung diefes Unternehmens fcheint aufgegeben zu fein, weil 
in neuerer Zeit eine Eifenbahbnverbindung Breslau’s mit Glogau 
über Liffa angeregt ift, um mittelft verfelben in nächfte Verbindung mit 
der Ologau-Pojen-Stargard-Stettiner Eifenbahn zu treten. Das Zuftande- 
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fommen dieſes Projektes dürfte ans ‚mehrfachen Gründen, namentlich im 
Intereffe der Verfürzung des Weges für den zu erwartenden beveutenden 
Berfehr zwifchen dem adriatifhen Meere und der Oſtſee, fehr wünſchens— 
werth fein. 


16. Dberfchlefifche Eifenbahn. 
a. Geſchichte derfelben. 
(Seite 579.) 

Es erfcheint nicht überflüffig, ehe die Leiftungen auf der am 31. Dftober 
1845 eröffneten Strecke der Oberfchlefifhen Eifenbahn von Oppeln bis Kö— 
nigshütte dargelegt werben, der Witterungsverhältniffe, welde im Jahre 1844 
Statt fanden, zu gedenfen, da biefe einen bedeutenden Einfluß auf den Fort- 
gang eines jeden, gefhweige denn eines auf 13 Meilen ausgedehnten Baues 
ausüben. Wie ungünftig das vergangene Jahr, hinfichtlich des Betriebes der 
Erdarbeiten und Brüdenbauten war, geht aus der Thatfache hervor, daß ſelbſt 
die älteften Leute ſich feines fo unbeftändigen und fchlehten Sommers und 
Herbftes erinnern können, als in jenem Jahre gewefen. In Oberfchlefien 
war das Wetter noch viel ungünftiger als dieffeit der Oder, und felten ver- 
ging dort ein Tag, wo nicht auf irgend einem Theile der Baulinie Stürme 
und Regengüffe wütheten. 

Der hieraus erwachſene hohe Wafferftand in den Flüffen erfchwerte die 
Waffergewältigung bei den Grundbauten der Brüden auf eine nicht genug 
bervorzuhebende Weife. Ueberdies entftand hieraus der große Nachtheil, daß 
bei eintretenden Regengüffen, welche oft wolfenbruhähnlih Statt fanden, 
das Waſſer gleih aus den Ufern der Flüffe und Bäche trat und Ueber— 
fhwemmungen verurſachte, welche auf längere Zeit jede Fortfegung ver 
Bauten binderten., Die Oder 3. B., welche fonft in der Regel im Sommer 
und Herbfte einen Wafferftand von 4-5, höchftens 6 Fuß am Oppelner Pe- 
gel hat, fand nicht ein einziges Mal im Jahre 1844 unter 6 Fuß am Pegel, 
größtentheils aber war in derfelben ein wechfelnder Wafferftand von 7 bie 
zu 10 Fuß und darüber, Der Wafferftand von 10 Fuß bis zu 14 Fuß 
11 Zoll iſt, laut amtlichen Wafferftands-Tabellen, im Jahre 1844 zwölf ver- 
fchievene Male eingetreten und bat 40 Tage lang angehalten. Dagegen ift 
in den fieben Monaten vom 1. April bis 1. November nur etwa 95 Tage 
lang der Waflerftand zwifchen 6 und 7 Fuß gewefen. Bei der ſtets geringen 
Dauer diefes niedrigen Wafferftandes konnte begreiflicherweife bei den Grund- 
bauten nicht viel vorgenommen werben. 

Ein fernerer Nachtheil, welchen das anhaltend überaus fchlechte Wetter 
mit ſich führte, war der, daß ſämmtliche Zufuhrwege, welche ohnehin ſchon 
in Oberfchlefien in einem fehr mangelhaften Zuftande find, durchaus grundlos und 
unfahrbar wurden, daß daher die nothwendigen Baumaterialien jeder Art 
nur mit großer Mühe und mit erheblichen Koften befchafft werden konnten. 
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Außerdem wurde die Fabrikation der Ziegel und Klinker fehr verzögert 
und erfchwert, indem das geftrichene, rohe Fabrikat eben fo viele Monate zum 
Austrocnen braudte, als fonft Wochen dazu gehören. — Aus Mangel an 
Material mußten nicht felten, bei den Bahnhöfen fowohl als bei ven Brüden, 
die Arbeiten eingeftellt werben. 

Alle diefe Umftände erfchwerten den lebendigen und rafchen Betrieb des 
Baues ungemein, aber dennoch wurde es möglich, denfelben im Laufe des 
Jahres 1844 fo weit zu führen, daß ſich am Schluffe veffelben ver Stand 
der Arbeiten ungefähr, wie folgt, ftellte: 

Die Strede von Scepanowig big Königehütte begreift die V. bis IX. 
Sektion, zufammen 26307,2 Ruthen fang, in fich. 

Auf diefen fünf Sektionen find in Summa zu fertigen: 

341820 Schachtruthen Auftrag, 
176688,6 = Abtrag; 
auszuführen waren noch: 
1090181 Schachtruthen Auftrag, 
36703,0 = Abtrag ; 
vollendet: 
232801,0 Schachtruthen Auftrag, 
139985,6 = Abtrag. 

Nicht fo günftig war der Stand der Brüdenbauten auf gedachter Strede. 
Es find nämlih in Summa aufzuführen: 

6759 Schachtruthen Brucfteinmauerwerf und 
2285,2 = Klinfermauerwerf, 
WA. Schachtrutben Mauerwerf. 

Davon waren bergeftellt: 

3480 Schachtruthen Brucfteinmauerwerf und 
1361,5 = Klinfermanerwerf, 

4841,5 Schachtruthen, fo daß alfo no: 

3279 Schachtruthen Brudfteinmauerwerf und 
923,7 = Klinfermauerwerf, 

4202,7 Schadhtruthen Mauerwerf auszuführen find. 

An Material zu diefem Mauerwerk waren vorhanden: 

11955 Schachtruthen Brudfteine und 685500 Stüd Klinker. 

Die Länge des in Summa, incl. der Nebenftränge auf den Bahnhöfen, 
zu verlegenden Geftänges für dieſe Strede beträgt, incl. der Nebengeleife des 
Königshütter Bahnbofes, 28924 Tanfende Ruthen. Verlegt waren erft 
7035,2 Ruthen Bahn, und mit ven Nebengeftängen auf dem Dppelner Bahn- 
hofe 7352 laufende Ruthen, fo daß alfo für das Jahr 1845 21572 laufende 
Ruthen zu legen übrig blieben. 

Nachdem ſchon während des Winters 1845 der Transport der verfchie- 
denen Materialien beforgt war, wurden im Frübjahre mit der größten Thä- 
tigkeit die verfchiedenen Bauwerke in Angriff genommen und im Lanfe des 
Jahres 1845 fowohl diefe als auch die Legung des Dberbaues fo weit ge— 
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fördert, daß Ende Auguſt bereits Probefahrten gemacht, am 31. Oktober aber 
die Bahnſtrecke von Oppeln. bis Königshütte feierlich eröffnet und am 2. No— 
vember dem Verkehr übergeben werben fonnte. 

Auf der X. Seftion, von Königshütte bis Slupna an der Landesgrenze, 
find die Erdarbeiten in Angriff genommen und wird der Bau fo gefördert, 
daß diefe Bahnſtrecke mit der Krafau- Oberfchlefifhen Eifenbahn zu gleicher 
Zeit (im Jahre 1846) eröffnet werden kann. | 

Ueber die wegen Erhöhung des Anlagefapitals erforderlich gewefenen 
Verhandlungen und Feftftellungen werben wir unter „ec. Anlage- und 
Einrihtungsfoften" ein Näberes anführen. 


b. Richtung und Ränge der Bahn; Bahnhöfe. 

Dem Seite 589 Angeführten fügen wir nur hinzu, daß auf der gegen- 
wärtig dem Berfehre eröffneten Bahnftrede von Breslau bis Königshütte an 
Bahnhöfen und Anhaltftellen vorhanden find: Breslau, Cattern (5 Mei- 
len von Breslau), Leifewig (24 Meilen), Ohlau (4 Meilen), Brieg 
(6 Meilen), Loſſen (7 Meilen), Löwen (8 Meilen), Ezeppelwig (9 Meifen), 
Sezepanowitz (105 Meilen), Oppeln (11 Meilen), Gogolin (14 Meilen), 
Koſel (17 Meilen), Rudzinig (19 Meilen), Gleiwig (22 Meilen), 
Zabrze (224 Meilen), Ruda (234 Meilen), Königshütte, 24 Meilen. 

Auf der im Bau begriffenen Bahnftrede zwifchen Königshütte und 
Slupna an der Landesgrenze wird in der Nähe von Schwientochlowig, bei 
Kattowitz, ein Anhalteplag und bei Mys lowitz ein Bahnhof eingerichtet. 

Die ganze Länge der Bahn bis Myslowig beträgt 27 Meilen. 


ce. Anlage- und Einrihtungsfoften. 
(Seite 597.) 

As Erläuterungsberiht führt der Dber-Ingenieur Rofenbaum 
zu den der General-Verfammlung am 28. April 1845 vorgelegten Koften- 
Anfchlägen der Linie vou Oppeln bis Slupna an der Landesgrenze Folgen- 
des an: % 

„Die unter dem 14. März 1844 vorgelegten Roftenanfchläge betrafen 
nur die vier erften Sektionen von Oppeln bis Gleiwis und find in fo fern 
jest unvollftändig, als feitdem die Super-Revifion der eingereichten Projekte 
erfolgt ift und nicht unerhebliche, theilweife felbft bedeutende, den Koftenpunft 
tangirende Beränderungen vorgefehrieben worden find. Auch ift durch Be— 
ſchluß der letzten General-Berfammlung die Verbreiterung des Planums auf 
ber Strede von Oppeln bis nach Koſel von 15 Fuß auf 26 Fuß, für zwei 
Geleiſe nämlich, befchloffen worden, und alles dieſes hat eine theilweife Um- 
arbeitung und Ergänzung der Koftenanfchläge nothwendig zur Folge gehabt. 

Es iſt diefes die Urfache, daß die definitive Veranfchlagung jeßt erft be- 
endet werben Fonnte, da die Umarbeitung der bereits vollendeten Anfchläge 
eine nicht unerhebliche Mebrarbeit herbeiführte., In wie weit die von dem 
Königl. Finanz Dinifterium unterm 24. Mai 1844 verorbneten Abanderungen von 
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meinem eigenen Projekt auf den Koftenpunft influiren, wird die nachfolgende 
Auseinanderfegung erörtern. 

Es ift dies für mih um fo mehr von Wichtigkeit, als ohne gehörige 
Würdigung diefer Veranlaffung es den Anfchein haben Fönnte, daß ich ent- 
weder Koftenanfchläge gefertigt, für welche die Bauten nicht auszuführen 
find, oder als wären meine Pläne fo unzureichend geweſen, daß fie einer fo 
bedeutenden Korrektur, wie damit vorgenommen worden, bedurft hätten. 

Wem die erften Perioden des Eifenbahnbaues noch nicht aus dem Ge- 
dächtniß entfchwunden find, dem wird erinnerlich fein, daß das Projekt ver 
Oberſchleſiſchen Eifenbahn von vielen Seiten als ein von vornherein ver— 
fehltes betrachtet wurde, und daß man die dafür verwendete Summe als ver- 
loren anſah. Dank fei es der eifernen Beharrlichfeit der Männer, welche 
an der Spige des Unternehmens ftanden, daß fie fich durch derartige Urtheile 
nicht irre machen ließen und mit feltener Konſequenz das den höchſten In— 
tereffen der Provinz gewidmete Unternehmen gründeten, und auf diefe Weife 
zunächft die Bahn von Breslau bis Oppeln fchufen. Auf dem halben Wege 
fiehen zu bleiben, war um fo weniger rathſam, als der Bahnhof bei Scepa- 
nowig nur eine fehr ungünftige Lage bei Oppeln erhalten fonnte und über- 
dieg die Kommunikation mit der Stadt durch einen fehr hohen Brückenzoll 
erfchwert wird, welches für den Perfonenverfehr, mehr aber noch für den 
Güterverkehr von dem alfernachtheiligften Einfluffe iſt. Unter fehr bevenf- 
lichen Verhältniffen, und ohne zu wiffen und zu ahnen, auf welche Weife 
die zum Bau nöthigen Fonds befchafft werden follten, wurde im Jahre 1842 
die Ausarbeitung des generellen Projekts zur Weiterführung der Bahn nad 
Neu-Berun angeordnet, wobei alle Anlagen auf das unbedingt nöthige Maaf 
vebuzirt werden mußten, um die zur Vollendung der Bahn erforderlichen 
Summen zu menagiren, weil die Weiterführung der Bahn in dem Maaße 
ermöglicht wurde, als der Baufoften-Aufwand ermäßigt werden fonnte. 

Die darauf folgenden befferen Zeitverhältniffe für ven Bau von Eifen- 
bahnen und die feitdem gewonnene Weberzeugung, daß ber Verkehr in Ober- 
fchlefien durch die Eifenbahn zu einer noch unberechenbaren Höhe ſteigen muß, 
wurde ein® dringende Veranlaffung, bei der fpeziellen Ausarbeitung der Pro- 
jefte von Oppeln bis Gleiwis, die Bahnhofs-Anlagen namentlich gegen das 
frühere Projekt bedeutend zu vergrößern. Bei allen übrigen Bauwerfen 
wurde aber das von Breslau nah Oppeln befolgte Syftem beobachtet, die 
Brüden überall wenn möglich maffiv und gewölbt zu bauen, wo biefeg jedoch 
wegen befchränfter Höhe der Dammfchüttungen nicht zuläffig war, ober bei 
Meberbrüdfung von Wegen, welche über oder unter der Eifenbahn durchge— 
führt werden, Holzfonftruftionen zur Ueberdeckung anzuwenden, die Stirn- 
und Flügelmauern diefer Bauwerfe aber in allen Fällen maffiv aufzuführen. 

Die Beftimmung des Königlichen Finanz- Minifteriums, alle Brücken 
ohne Ausnahme zu wölben, war eine Neuerung, da dergleichen Bauwerke 
mit Holz- Konftruftionen auf der Anhaltifhen Bahn und auf der Strede 
von Breslau bis Oppeln fehr häufig vorfommen und früher ganz dem Zwecke 
entfprechend befunden wurden. Auf allen Bahnen, felbft auf denjenigen, welche 
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auf Staatsfoften und mit dem größten Lurus gebaut werden, — wie 5. B. 
auf den Badenſchen Eifenbahnen — kommt diefe Konftruftion fehr häufig 
vor. Die Baufoften werden durch diefe hohe Anoronung nicht unerheblich 
vergrößert, weil, um die hierzu oft mangelnde Höhe zu gewinnen, die Damm- 
fhüttungen häufig um mehrere Fuß erhöht werden müffen. 

Ein weiterer Umftand, welcher auf den Koftenpunft Einfluß hatte, war 
der, daß feither bei allen Bauwerfen auf der Bahn die Flügelwände der 
Brücken, Durhläffe und Wege-Ueberbrüdungen eine eben fo große Länge 
befamen als fie hoch waren, oder daß fie für eine einfüßige Böſchung ange-*® 
legt wurden. Nach den Revifions-Bemerfungen des Finanz - Minifteriums 
follen jedoch alle dergleichen Flügelmanern für eine 1} füßige Böſchung ein- 
gerichtet werden. Hierburd wird das zu den Klügelmauern erforderliche 
Mauerwerf um die Hälfte vermehrt, ohne daß ein foezieller Nuten von 
diefer Abweichung des feither allfeitig befolgten Syſtems wahrnehmbar ift. 
Es fann in einzelnen Fällen eine ſolche Anordnung von Nuten fein, jedoch 
daß fie überall nothwendig fei, ift nicht wohl einzufehen. 

Auch ift hierher die Anordnung zu rechnen, wegen Verlängerung derje— 
nigen Brücden, deren Flügelmauern mit der Breite des Planums abfchnei- 
den, und welche bei einer Länge von 15 oder 26 Fuß auf jeder Seite um 
2 Fuß verlängert werben müffen, fo daß diefelben 19 over 30 Fuß lang 
werden, je nachdem das Planum für ein over zwei Geleife beftimmt ift. 

Der Nuten diefer Verlängerung der Stirnmauern ift fchwer zu erfen- 
nen, denn Brüden diefer Art haben in der Regel eine fo geringe Erdlage 
über ihrem Gewölbe, daß fie feinen, over doc nur einen fehr geringen Drud 
gegen die Flügelmauern ausüben Fann, wonach jene Vorſicht nicht Teicht be— 
greiflich ift. 

Ueberdieg wird es dem Auge nicht wohlthun, wenn die ſcharf abgefchnit- 
tenen Kanten des Planums fo plöglich ohne genügende Urſache unterbro- 
chen werden. 

Eine dritte Abänderung war die gänzliche Verwerfung der beabſich— 
-tigten Ausführung von Brüden und Durcläffen in Form eines Tun- 
nels. Bei dem fehr foupirten Terrain "und ver Nothwendigfeit, die Bahn 
in Flußthäler zu legen, in welche eine außerordentliche Menge tiefer Seiten- 
thäler einmünden, wurden eine fehr große Menge Durchläſſe und Brüden 
in fehr hohen Dämmen erforderlich. Die feither bei ung übliche Konftruftion 
für dergleichen Bauwerke befteht darin, daß zwei gerabeftehende Stirnmau- 
ern, welche nach der Menge des durchfließenden Waſſers verfchieden von ein— 
ander entfernt ftehen, durch ein Halbfreisgewölbe mit einander verbunden 
werben; die Sohle diefer Brüden wird gepflaftert. Diefe Konftruftion er- 
fordert, befonders bei den höheren Dämmen, fehr bedeutende Maffen Mauer- 
werf, weshalb es darauf anfam, da in jener Gegend, wo die Wege ftets 
ohne Ausnahme nur mit großen Schwierigkeiten fahrbar, und große Laften 
daher nur mit großen Anftrengungen zu bewegen find, die Maffe des zu ver- 
wendenden Baumaterials möglichft zu vermindern. Keine Konftruftionsart 
bietet eine gleiche Feftigkeit bei vem Minimum der Materialverwendung als 

Preuß. Eifend. Fortfegung. 13 
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die Tunnelform, und die Engländer, diefes wohl erfennend, haben vergleichen 
Formen gern und häufig angewendet. 

Diefen gewiß nicht zu verwerfenden Muftern ift bei einem großen 
Theile der zu erbauenden Brüden gefolgt, Die Konftruftion iſt aber bedenk— 
lich befunden und nicht genehmigt worden, weshalb zu der früher üblichen 
Konftruftion zurücdgefehrt werden muß. Diefe Bedenklichkeit ift nicht wohl 
zu begreifen, denn die Tunnelform ift unftreitig das feftefte Gewölbe, welches 
fonftruirt werben fann, ba es in allen feinen Punkten ver Laft einen gleich fräf- 
tigen Widerſtand Teiftet, während, bei der andern Konftruftionsweife die 
Stirnmauern eher die Möglichkeit einer Verrückung darbieten. Wie fehr 
aber die Roften durch diefe veränderte KRonftruftion wachfen, ift am beutlich- 
ften an der Brüde in Stat. 388 Sekt. VII. zu erfehen. Die Koften der- 
felben, nach der Tunnelform, ausgeführt mit den vorzüglichften Klinkern, find 
in dem unterm 1%. März 1844 eingereichten Anfchlage mit 6200 Thlr. be= 
rechnet, während die jeßige Konftruftion, mit Alügelmauern zu 14füßigen 
Böfchungen, auf 12770 Thlr. veranfchlagt werden mußte. 

Die Konftruftion der Brücken über die Oder, den Mühlgraben bei Op- 
peln, die Klodnitz und den Klodnitzkanal bat in fo fern auch eine Verände— 
rung erlitten, als das Königliche Finanz - Minifterium die Anpronung von 
fechs gußeifernen Sprengwerfen, ſtatt der profeftirten vier, vorſchrieb. Eine 
vorgenommene Belaftung der Sprengwerfe ergab zwar, daß bie angenom- 
mene Zahl hinreichend iſt, weshalb die Königliche Regierung zu Oppeln die 
Verwendung yon nur vier Stück befürwortete; die Entſcheidung erfolgte 
aber dahin, daß fünf Stüd dergleichen verwendet werden müflen, wodurch 
ein Mehrkoftenaufwand von mindeftens 15000 Thlr. herbeigeführt wird. 
Obgleich gegen diefe Aenderungen vielfach remonftrirt worden ift, fo find 
doch nur unerhebliche Abweichungen geftattet worden, und mußten in Folge 
beffen die Projekte und Anfchläge der IX, und X, Seftion gleih nach den 
gegebenen Vorſchriften ausgearbeitet werben. 

Dbzwar, wie ſchon erwähnt, durch die eingetretenen befferen Ronjunftu- 
ren die Bahnhöfe bedeuten» größer als früher projeftirt werben fonnten, fo 
waren dennoch auch dieſe Anlagen Richt groß und räumlich genug befunden 
worden, und tft Seitens des Königlichen Finanz- Minifteriums der Auftrag 
erfolgt, das Terrain der Bahnhöfe überall bedeutend zu vergrößern. 

Es iſt nicht in Abrede zu ftellen, daß die anbefohlenen Abänderungen 
in den meiften Fällen gut und zweckmäßig find, befonders wenn die Fonds 
dazu nicht fehlen und überall da, wo es nicht darauf anfommt, einige Tau- 
fend Thaler mehr oder weniger zu verbauen. Die Oberfchlefifche Eiſenbahn— 
Geſellſchaft hat aber alle Urfache, in alfen ihren Ausgaben fih der größten 
Sparfamfeit zu befleifigen, und Referent kann fich mit der Idee nicht befreun- 
den, daß es nothwendig fei, jest Nömerwerfe zu bauen, damit in den erſten 
60 bis 80 Fahren Feine Reparaturen an den Baumwerfen vorfommen, und 
das Anlagefapital dadurch ftarf zu belaften, während eine einfache Holzkon— 
ftruftion bei ungleich geringeren Koften diefelben Dienfte thut. 
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Damit ich nicht mißverftanden werde, wird jedoch noch erwähnt, daß dieſes 
letztere fih auf die Fleinen Brüden von 10 bis 18 Fuß Weite bezieht, bei 
welchen die Balfen, wenn fie einmal ſchadhaft geworben find, ohne Mühe 
und Störung des Betriebes ausgewerhfelt werden können, ' 

Nachdem Herr Rofendbaum durch den im Vorftehenden angeführten Theil 
feines Berichts binlängli die Bedenken wegen Erhöhung des Baufonds be= 
feitigt zu haben glaubt, geht er zu der DVergleihung der einzelnen Pofitio- 
nen der Anfchläge über, Wir begnügen ung jedoch damit, das Verhältniß 
der einzelnen Titel des Anfchlages in nachftehender Tabelle zufammenzuftellen. ' 


Rrüber nicht be= 
5* Ehen 
s ’ inel, des Oder 
jetzigen Anichlage Itrperganges u 
bon 1844 u. 1845, des Doppelgeleis 
fes bei Koſel. 


Thlr. far..vf. 











Kofien nad) dem | Koflen nach dem 
Benennung Voranſchlage von 
der 1842, 


Befitioeonenm 
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1 Tit, A. Erdarbeiten . 342800\—|—| 398100 aa 656001 —|— 
21 = B, Brüdenbauten . 104230|—|—] 424595i21| 51213226) —— 
3] = C, Oberbau „ 924364) —I— 866270] — I-1— 
4| = D. Wege-Vebergänge . 48520 ——] 6073919! 65 4000|—|— 
51 - E. Grund-Entfhädigung 131746 —|—] 115791] 9 65 — —— 
6| = F. Auffichtstoften . ; 495801 —I— 7 73001] — — — 
1 = 6. Bahnbofs⸗Anlagen 71300—|—]} 214639251 4| 671661 - — 
81 - H. Geräthſchaften u. Utenfilien 420001 —I—] 398101 -1—] — —— 
g| = 1. Bermeflüngstoften ıc, h 350001 —/—] 336181 6-1. — I—I— 
10| = K, Inögemein . . 511601—/—] 50000111 — —— 
11] =» 1, Dampfwagen . = +» 4120000 _| — 210000 — — 900001—|— 
12} -AM. ‚Perionen- und Paftwagen .1 130400|—|—| 193700|—|-] 63300|—— 
13| = N, Drebicheiben, Pumpen ıc. . 99001 —|—]| 324001 -|—] — — 
14| = ©, Inventarium .. 2. — 1-1 31500/—/—] 315001 - — 
15] = P, Neubauten auf dem Bres- 

lauer Bahnhofe : — {1-1 48056 46056 —— 
16| - ©, Materialien » Depots . — 1—1-]  50000|—1-—] 500001—| — 
17] = R. Rendantur-Gebühren 3153| — — 7500-11 — —— 
18] = 8. Zinsverluft . 123970 —|—] 114015) 8| 31 — — 











s Summe |i 


0123 —|— 


12,964000| —|—1632348| —|— 


Hiernach überfchreitet der jebige KRoften- Anfchlag den früheren um 
773877 Thlr. Die lette Kolonne der vorftehenden Tabelfe enthält die früher 
nicht berechneten Koften, welche wefentlich dadurch erforderlich wurden: 

1. daß die Erdarbeiten theilweife gleich auf zwei Geleife ausgeführt 


werben mußten, 


2. daß die Brüdenbauten wefentlih in der Konfttuftion gegen den An- 
ſchlag zu ändern angeoronet wurde, 
3. daß die Zahl der Dampf- und Perfonen=, jo wie der Güterwagen 
erhöht und die Ausgabe dadurch vertbeuert wurde, 
4. daß die Bahnhofs- Anlagen durchweg bei weitem vergrößert werben 


mußten und 


5 daß die durch Die Erweiterung des Betriebes bis zur Landesgrenze 
bedingten, auf dem Breslauer Bahnhofe bereits aufgeführten Bauten 


den Baufoften der zweiten Sektion zutraten, 
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. Die Summe biefer Koften ift 632848 Thlr. Zieht man diefe Summe 
von jener Differenz der beiden Anfchläge ab, fo bleibt nur ein Mehrfoften- 
Aufwand von 141029 Thlr., eine Summe, welche in Betracht ver fo fehr 
veränderten Bahnlinie gewiß nicht hoch erfcheint. 

Da nun für die Strede von Oppeln bis zur Landesgrenze durch Aftien 
Litt. B. im Ganzen 2,400000 Thlr. gedeckt find, ſo bleiben noch erforderlich 
564000 Thlr. 

Eine weitere und eben fo beträchtliche Erhöhung des Baufapitals wird 

aber durch die befonderen Verfehrsverhältniffe, welche fi auf der Oberfchle- 
ſiſchen Eifenbahn herausftellen, unabweislih. Die betreffenden Königlichen 
Behörden wünfhen in Rückſicht der Wichtigfeit des Handels und wegen der 
gebotenen Möglichkeit, die Königlichen Hütten-Etabliffements durch die Dampf- 
wagenzüge von den Königlichen Kohlengruben unmittelbar mit dem erforder- 
lichen Brenn-Material zu verforgen, 

1. die Anlage eines Haupt = Zolfamtes in Myslowis und einer Pad: 
hofs-Niederlage auf dem Bahnhofe zu Breslau, gegen theilweife Ent- 
fhädigung Seitens des Steuer-Fiskus; ferner 

2. die Anlage einer Zweigbahn von Dechen-Kohlen-Schacht bei Gleiwitz 
bis zur Gleiwiger Eifenhütte. 

Diefe Verbindungsbahn, welche theilweife auch für die in Gleiwig 
projeftirte Coafsbrennerei der Gefellfchaft nothwendig ift, da diefelbe - 
dann in den Stand gefeßt wird, den bisherigen Bedarf an Brenn- 
material auf ein Fünftheil der Koften zu ermäßigen. Jene Anlagen im 
Intereſſe des ausländiſchen Verfehrs erfordern, incl. der Coafsbrenne- 
reien, einen Aufwand nach dem generellen Anfchlage von 151842 Thlr. 

3. Der Roblen-Transport für das Königliche Hüttenwerf 
zu Gleiwig, fo wie für die Coafsbrennerei, wird nahe 
an 800000 Zentner Kohlen jährlih umfaffen müffen. 

Diefer außerorventlihe und in dem früheren Projekte 
nicht berücfichtigte Verkehr muß mit angemeffenen „ 
Fahrzeugen felbftftändig ausgerüftet werden, und es ift 
daher nothwendig, dafür in Anfab zu bringen: 2 Lo— 


fomotive für . . 25000 = 
10 achträbrige offene Laſtwagen für den Rolen- 
Transport, & 2200 Thlr. . . 2200 = 


4, Die Einrichtung des Rieferfledes am m Breslauer Bahn. 

hofe zur Waaren- und Kohlen-Niederlage, nebſt Zweig- 

bahn vom Telegraphen No. 2. ab, und Errichtung 

eines Güter- und Expeditions-Lokals, incl, Grundent- 

fhädigung, 400 Ruthen Oberbau auf maffiven Pfei- 

fern u. f. w. erfordert einen Roftenaufwand von. . 52500 - 
5. Für Errichtung drei neuer Wafferflationen zu Löwen, 

Brieg und Ohlau, da die jet vorhandenen nicht aus- ' 

reichen, find noch zu verausgaben . . : 2 2 2.6000 = 
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6. Für das zwiſchen Kofel und Oppeln projeftirte, jetzt 
zur Ausführung nöthige Doppelgeleis, 11000 Taufende 


Rutben, find erforderlich . . . 362424 Thlr. 
7. Für Zinsverluft und unvorbergefehene Ausgaben müffen 
zur Berechnung fommen . . .» . . .. 21394 - 


Zufanınien 641000 Thlr. 
die noch zur vollftändigen Eröffnung des Betriebes erforderlich find. 

Es würde fih hiernach, einfchließlich des von dem Ober-Ingenieur nach— 
gewiefenen Mebrbevarfs, eine Erhöhung des Baufonds um 1,205000 Thlr. 
berausftellen. In Rüdficht invdeffen, daß der Betrieb einer Eifenbahn von 
ver Ausdehnung wie die Oberfchlefifche, ohne ein mäßiges Betriebsfapital 
nicht wohl adminiftrirt werden kann, wird die Erhöhung des Stamm-Aftien- 
Kapitals Litt. A. und B. von 

3,829700 Thlr. 
um 33; Prozent durch Ausgabe von 

1,276600 Aftien 
notbmwendig, wodurch nah Abzug des nachgewiefenen Baubedarfs von 
1,205000 Thlr. ein mäßiges Betriebskapital von 71800 Thlr. zur Verfü- 
gung bleibt. 

Dur einhelligen Beſchluß der am 28. April 1845 zu Breslau gehal- 
tenen General-Berfammlung wurde die Vermehrung des Aktien-Kapitals um 
obige Summe in der Art genehmigt, daß 12766 Stück Aktien in der Form 
und unter den rechtlich durch den zweiten Nachtrag des Gefellfchafts-Statuts 
feftgeftellten Bedingungen der Stamm=-Aftien Litt. B. ausgefertigt und an 
die Inhaber der Aftien Litt. A. und B. in der Art untergebradht würden, 
daß jeder Inhaber von drei Aftien berechtigt fein folle, Cine der neu aus— 
zufertigenden Aktien gegen Einzahlung des Nominalbetrages derfelben, alfo 
gegen Erlegung von 100 Thlr., zu übernehmen. 

Der Berwaltungsrath wurde ermächtigt, nach erfolgter Genehmigung 
des Nachtrages zum Gefellfchafts-Statute, die zur Ausführung feiner Be— 
dingungen erforderlihen Maafregeln zu bewerfftelligen, auch bis zum Ein- 
gange diefer Genehmigung die zur Fortfegung und Vollendung des Baues 
erforderlichen Geldmittel im Wege des Kredites und rechtsverbindlich für Die 
Geſellſchaft zu befchaffen. 

Der Finanz-Minifter erflärte ſich jedoch mit diefem Beſchluſſe der Ge- 
neral=Berfammlung nicht einverftanden, indem er zu einer Erhöhung des 
Stamm-Aftien- Kapitals feine Zuftimmung nicht geben wollte. In einer 
hierauf am 16, Yuli 1845 zu Breslau gehaltenen General-Berfammlung war 
man zwar mit der Kreirung von Prioritäts-Aftien, welche von Geiten bes 
Staates zu amortifiren wären, einverftanden, aber auch hierauf wurbe von 
Seiten des Finanz-Minifters nicht eingegangen. Vielmehr eröffnete verfelbe 
im Anfange Oktober d. J. dem Verwaltungsrathe der Gefellfchaft: daß er 
ermächtigt fei, der Gefellfchaft die Gewährung eines dur Privritäts-Aftien 
zu verbriefenden Darlehens von 1,276600 Thlr. zu 34 Prozent. Zinfen aus 
der Staatsfaffe zuzufihern, indem auf das Verlangen einer von Seiten 
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des Staates zu übernehmenden Verpflichtung zur Amprtifation der neuen 
Privritäts-Aftien nicht eingegangen werben könne. In Folge diefer Erflä- 
rung wird der Abjchluß eines, in einem Nachtrage zu den Statuten aufzu— 
nehmenden Darlehn-Vertrages, der die zur Vollendung des Baues erforder- 
lichen Geldmittel in vortheilhaftefter Weife gewährt und von dem Seitens 
der Staats-Regierung der Bahn beigemeffenen Werthe und Vertrauen Zeug- 
niß giebt, unverzüglich vor fich geben. 

Durd die Vermehrung des Aftien-Rapitals um die obige Summe fteffen 
fih die Durhfchnittsfoften einer Meile auf 196400 Thlr. 


f. Art des Bahnbaues; bedeutende Baumwerfe. 

Da fih durd die neueren VBeranfchlagungen in dem Seite 609 bis 611 
Angeführten fehr Vieles theils verändert hat, theils zugefommen ift, fo geben 
wir in dem Nachſtehenden eine Weberfiht des Bahnbaues und der Bau— 
werfe auf der Bahnlinie von Oppeln bis zur Landesgrenze. 

An Erdmaſſen find auf den ſechs BausSeftionen der Bahn zu bewegen: 





Nummer az N 3ur Belite 
der Seht der] Auftrag. Abtrag. 
— ci, i 
* abzulagern. zu entuchmen. 
Sektion. | 


Mutben, Schachtruthn. ISchachtrthSchachtrth. Schachtruthn. 


J 72 7 5,2 5911 4, 2 45000, 5 y 397 3,5 40087 ,2 | 
vi 399%,s| 33881,» | 18597,:| 1557, | 16840, | Doppelbahn. 
5076,01 68983,4 21098,» 288,1 50873,8 
016,5] 67189, | 36578 4701,5 | 35011,a 
4917 112652, 6 551133 3] 6031,ı 63570,4 
1-3 


5250 | 70316,3 19827, | 3330,1| 53819,0 





Summe 31557,2 gr 1196516,5 | 44582,5 | 260203,1 | 


1965 16,5 
oe 356719,5 Schachtrutben.. °  456719,5 Schachtruthen. 
Es find alſo in Summa 456719,6 Schachtrutben Erde zu bewegen, was 
etwa 23000 Schachtrutben vro Meile ausmacht. 
Im Ganzen find auf der Bahnlinie erforderlich: 
160 Brüden, 
6 Durchfahrten unter der Bahn, 
1 Durchfahrt über der Bahn. 
Bon den PBrüden find als Hauptbauten die Seite 609 angeführten zu 
betrachten. | 
Die vorftebenden Bauwerke, deren lichte Weite und das dazu erforder- 
fihe Material vertheilen fih auf die einzelnen Bau-Seftionen wie folgt: 
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Erforderliches 





Anſahl Lichte Weite 














Nummier 
Bruch⸗ 
re ber der Durch⸗ fleine Ita 
. Brücken. fahrten. — 











Summe | 160 | 12943 | 
Ueber die Konftruftion ver Brüden gilt theils das Seite 610, theils das 
unter Anlage- und Einrichtungsfoften S. 193 Gefagte. 


8. Betriebseinrihtungen und Betriebsmafchinen. 
(Seite 611,) 

Direftion und Ausfhuß bilden den Berwaltungsrath. 

Staats-Mitglied deffelben ift ftellvertretend: der Königliche Regierungs- 
Affeffor Freiherr v. Düring zu Oppeln. 

Mitglieder der Direktion find: 

Geh. Kommerzienrath v. Löbbecke; 
Kommerzienratb Schiller; 
Banquier Eichborn; 
Kommerzienratb Krafer; 
Regierungsrath Rub; 

Kaufmann Reimann; 

Graf Guſtav v. Saurma; 
Kaufmann R. Weiß. 

Mitglieder des Ausfchnffes: 

Geh. Rath Nöldehen, Präfes; 

Stadtratb Beder; 

General- Major v. Langen; 

Danquier Frand; 

Banquier Heimann;z 

Raufmann Müller; 

Graf Moritz v. Saurma; 

Stadtratb Scharff. 

Dber - Ingenieur der Bahn ift Rofenbaum, 
Spezial= Direktor: Lewald. 

Dem Berichte über die Veranfchlagung zufolge follen für die Strede 
von Scepanowitz bei Oppeln bis zur Landesgrenze bei Slupna 16 Maſchi— 
nen angefchafft werden. 

Für die Strede von Breslau bis Oppeln find bisher 8 Mafchinen be— 
fchafft worden, nämlich die Mafchinen: Silefia, Breslau, Ohlau, von Sharp 
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Roberts u. Romp. in Manchefter, Löwen, Oppeln, Dels und Boruffia, von 
A. Borfig in Berlin, und Brieg von Edmund's und Herrenfohl in Aachen. 

Für die Fortfeßung der Bahn find vorläufig 13 Mafchinen bezogen, 
und zwar: 3 Lokomotive (Cofel, Gleiwig und Königshütte) von Sharp 
Brothers in Mandefter, 6 Lokomotive von Borfig in Berlin. Diefe leß- 
teren Mafchinen haben 12 Zoll Eylinder-Durchmeffer und fechsrädrige Ten- 
ber, find mit Patent-Erpanfion verfehen und koſten à 11500 Thlr. 

Bon Nobert Stephenfon in Neweaftle upon Tyne find 2 Mafchinen 
von 13 Zoll Eylinder und mit Erpanfion, jedoch ohne Tender, weil diefe in 
Breslau gefertigt wurden, für den Preis von je 1300 Ltr. befchafft worden. ® 
Bon den Gebrüdern Sharp in Mandefter bezog man 2 Mafchinen ohne 
Tender, von 13 Zoll Cylinder-Durchmeſſer, zu dem Preife von je 1330 Ltr, 

Außerdem lieferte die Fabrik von Longrivge u. Komp. zu Neweaftle 
upon Tyne eine Maſchine als Probe, welche jedoch noch nicht gefauft ift. 
Die noch fehlenden find bei der überaus großen Befhäftigung der Fabrifan- 
ten in diefem Fache bald zu beftellen, um fie noch rechtzeitig zu erhalten. 

Laut Bericht zur VBeranfhlagung der Bahn vom 25. Januar 1845 find 
für die — ſche Bahn überhaupt erforderlich und veranſchlagt: 

4 Aräbrige Perſonenwagen 1. Klaſſe, 
= 1. und 2, Klaffe, 
1. 2. = 
Rlaffe, 


zz 


u 


bedeckt, 


= offen, 


— 


wa a Mm. 


2. 
2. 
3. 
3 
3. 
= 3. 
Paffagiergepädwagen, 


bedeckte Laftwagen, 


offene = 


“he ak ha ha 


— 
> 
Dom opontoromm m an 


6 Biehwagen in 2 Etagen, 
6 Pferdewagen, 
4 Aräbrige Schneepflüge, 
66 - - 

zufammen 256 Yahrzeuge. 

Für die Strede von Breslau bis Oppeln find erbaut: 

4 Aräbrige Perfonenwagen 1. Klaffe, 
24» - 1. und 2. Klaſſe, 
10 4 = = 2. Klaſſe, 
18 4 = = 3. =  bevedt, 





vSSsun 


Für die Fortfegung der Bahn find größtentheils befchafft oder noch an- 


brädrige a a 3. Rlaffe bededtt, 
3. = offen, 
Goffngiergepkähongen, 


1 uw 


SPP» 


bedeckte Laftwagen, 


offene 


= 


Viehwagen in 2 Etagen, 
Pferbewagen, 

3 Aräbrige Schneepflüge, 
zufammen 90 Fahrzeuge. 


zufertigen: 
4 ia Perfonenwagen 1. und 2. Klaffe, 
10 - = 2. Rlaffe, 
6 . = = 3. —  bebedt, 
16 6 - — 3. = P 
Ih» 5 3. = en, 
10 6 = = 3. — = 
6 4 = Paffagiergepädwagen, 
46 = - 
20 4 =  bevedte Laftwagen, 
10 6 - = P 
68 > = P 
20 4 = offene = 
20 6 = P “ 
10 8 - = 


4 Biehwagen in ? Etagen, 
4 Pferdewagen, 
1 Arädriger Schneepflug, 
6 brädrige Schneepflüge, 

zufammen 166 Fahrzeuge. 
Diefe Fahrzeuge find oder werden fämmtlich in den Werkſtätten der 
Gefellfaft auf dem Breslauer Bahnhofe gefertigt, und wird diefe Anzahl 
mit dem Zeitpunfte der Eröffnung der ganzen Bahn vollendet fein. 


h. Betriebseinnahmen und Betriebsfoften. 
(Seite 613.) 
Die Betriebgeinnahmen im Jahre 1844 waren wie folgt: 


Thlr. Ger. Pf. 
Tit. 1. Perfonen-Transport: 250061 Neifende . . 116802 19 7 
= 2. Nebenerträge: 

Thlr. Gar. Pf. 
a) Gepädfracht: 21364 Zt. 192 3 6 

b) Für Thiere und Equipagen 4373 3 3 | 

9065 6 9 

- 3, Guter-Transport: 207360 Zt. . ... 28154 15 7 


202 


Thlr. 
Tit. 4. Pachtte 0 0 2 00. 3732 
= 5, Fixirte Einnahmen . EEE 434 
= 6. Ertraordinäre Einnahme . . on. 1838 


Sur. Pr. 
23 9 
19 1 
24 9 


Summe der Beirieheeinnafmen 162822 


Die aus dem Betriebe direkt bervorgegangenen Einnahmen vertheilten 
fi auf die einzelnen Monate des Jahres 1844 und auf die bis jegt verfloffe- 
nen des Jahres 1845, wie folgt: 


1844. 1845, 
Thlr. Sgr. WM. Thlr. Sur. MM. 
Januar . .» 82831 25 10 102342 20 4 
Kebruar . 8475 15 9 716 1 4 
März. -» 10803 2 3 10426 19 2 
April 127116 14 1 8451 14 10 
Ma . 15714 29 2 15942 24 3 
Juni .. 15469 3 1 20272 11 10 
Sul 2.2... 41913 24 9 17012 277 3 
Auguſt 14658 25 10 15965 12 6 
September 15420 20 11 18022 _ — 10 
Dftober 142977 4 10 16362? % 6 
November . . 11633 24 10 28312 27 6 
Dezember . . 1152795 3 
zufammen 153913 26 7 
Dazutagermietfe 108 15 4 


Summe 1522 11 11 


Bon den Einnahmen des Jahres 1844 Famen auf den einzelnen Sta- 
tionen ein: 


Thlr. 


Sur. Pf. 
Zu Breslau . 2 2 202% 11031 23 7 
=» Dhlau . R 17669 7 1 
= Die » 2 2 2 0000. 197 18 5 
-» Kollen . 2» 2 2 22164 97 9 
Löwen... 7185 — 
Oppeln 36253 


uſcm̃ 154022 = H 


Die Betriebsausgaben im Jahre 1844 waren dagegen: 


Thle. 

zit. 1 RER 12 22.1. EEE ER 11948 

2. =» Gebäude » 2» 2 220.0. 1058 

= 3, E = Mafdhinen . . . ... 27984 
= 4 E = Wafferfrahne, Pumpen, er 

ſcheiben ıc. ; 93 

- 5, = 0 0 = Wagen .. 6287 

= 6. Gehalte . a er A 

= 7. Erſatz der Bekleidung Ra era 


Sur. 


203 


Thlr. Sar. WM. 
Tit. 8. Bureaufoften . . ... A te SE 4 5 
= 9, Allgemeine Betriebsloſten — .. 5959 7 1 


Summe der Betriebsausgaben 90956 2 10 
Die Gefammteinnabme betrug 162322 24 9 
Verbleibt Ueberihug 71866 21 11 

Auf 1,800000 Thaler Stamm- und Prioritäts-Aftien vertheilt, ergiebt 
pro 100 Thle.: 3 TIhlr. 29 Sgr. 9 Pf. an Zinfen. 

Es find hiernach, mit Berüdfichtigung des Seite 614 angegebenen, auf 
das Jahr 1844 übertragenen Heberjchuffes von 12366 Thlr. 19 Sgr. 11 Pf., 
für die ganze Betriebszeit, vom 22. Mai 1842 bis ult. Dezember 1844: 
4 Thlr. 24 Sgr. pro 100 Thlr. Aktie aufgefommen. 

Gehen wir num zu den einzelnen Ausgaben genauer über, fo ergeben 
fih folgende Refultate: 


Tit. 1. Unterhaltung der Bahn. 


Das Jahr 1844, fo reih an Abnormitäten binfihtlih der Witterungs- 
verhältniffe, übte auch einen nachtheiligen Einfluß auf die Erhaltung des 
Bahnkörpers in feiner richtigen und vorfchriftsmäßigen Lage aus. Die an- 
baltende naffe Witterung wirkte befonders ſchädlich auf die Doffirungen der 
Einschnitte, und nicht unbedeutende Strecken mußten abgegraben und mit 
Fafchinen gegen das fernere Herunterrutfchen des Erdreichs gefichert werden. 
Am bedeutendſten waren diefe Reparaturen in den tiefen Einfchnitten bei 
Loffen und Yägerndorf. 

Auf der erften Abtheilung, von Breslau bis Brieg, welche die erften 
fünf Bahnmeiſter-Strecken enthält, hat die Brieg zunächft gelegene fünfte 
Strecke die größten Reparaturen verurfacht, weil hier die hoben Damme und 
der ftrenge Lehmboden, aus welchem fie beftehen, am meiften dur anhal— 
tenden Negen gelitten hatten. Ein Gleiches war auf der zweiten Abthei- 
lung mit der fehsten und fiebenten Bahnmeifter-Stredfe der Fall, wo die 
hohen Dämme und tiefen Einfchnitte zwifchen Brieg und Löwen, ebenfalls 
im ftrengen Lehmboden, mehr Reparaturen erforderten als die andern 
Streden. 

Die Anzahl der durchſchnittlich auf jeder Abtbeilung befchäftigten Ar- 
beiter ergiebt nachftehende Tabelle: 





- 








Anzabl der durchſchnittlich in einem Monate beichäftigten 


Arbeiter auf der Bahnmeifterſtrecke No, u Summa. 










Sanuar . 2| 6 97 
Februar — 3 71 2164 
März 31 7 8 161 
April . 28 | 3831 171 2684 
Mai . 244 21 | 16L 287 
Juni 138 12! 203 
Zuii 13 | 113) 114 1964 
Auguft gi 156 
September 91: .9% 4] 283 1995 
Oktober 9 nl) 9128|: } 1721 
Rovember 83| 10 | 124] 4441| 32 | 30 | 17 | 12 

Dezember 71:31 52134 [18 | 15 4 51 

Zufammen J119 |145311234|16315254 25642761 1604/1613338} 











oder im Durchſchnitt 


täglich - | 10 | 12 | 103} 133] 433] 213] 23 | 131] 132] 284] 189 





Bergleiht man diefe Tabelle mit der Seite 615 gegebenen Weberficht, 
fo ergiebt fih, daß dort auf der 1. Abtheilung bis Brieg im Durchſchnitt 
102, auf der 2., von Brieg bis Oppeln, aber 17% Mann befhäftigt geweſen 
find, wogegen aber für das Jahr 1844 auf die 1. Abtheilung nur 89, Mann, 
auf die 2. Abtheilung aber 99 Mann im Durchſchnitt fommen. In Rück— 
fit der äußerft ungünftigen Witterungsbefchaffenheit im Jahre 1844 iſt dic- 
fes Ergebniß als ein fehr zufrievenftellendes zu betrachten, und liefert den 
Deweis, daß die Annahme, die Unterhaltungsfoften der Bahn würden fich 
vermindern laffen, feine falfche gewefen ift. 

Bon der im Durchſchnitt täglich befchäftigten Anzahl von 189 Arbeitern 
find im Jahrespurchfchnitt täglich befchäftigt geweſen: 

61 Mann mit Regulirung des Bahngeftänges, 

34 = bei Erhöhung des Planums an den Stellen, wo die 
heftigen Regengüffe Senfungen hervorgebracht 
batten, 

25 = bei Erhaltung der Doffirungen in ihrem normalen 
Zuftande, und bei Schügung derfelben durch 
Fafchinen-Bauwerfe, 

35 = beim Transport von fehlender Erde und Kies, 

2. = bei Beauffihtigung und Reinigung der Brüden- 
fanäle und Durchläffe, 

32 = bei verfchiedenen Arbeiten, z. B. Schneeräumen und 


Anfertigung der Schneezäune, 
zufammen 189 Mann. 
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Die Unterhaltung der ganzen Bahnftrede Foftet: 


Thlr. Ser. Pi. 
1) Unterhaltung der Brüden, en und ar 
übergäne . 2... . . 152 1 3 
2) Anpflanzungen . . EEE TER 183 2 6 
3) Unterhaltung des Bahnkorpers — . 11138 14 6 
4) Unterhaltung der Wächterhäufer und Sierabborich 
tungen .. es 131 21 1 


5) Erfaß der Utenfi fien für Bahnwärter TE 5317 23 6 
zufammen 11948 14 10 

Bei der Länge von 105 Meilen, von Breslau bis Sczepanowitz, betra- 
gen die Unterhaltungskoften mithin 1137 Thlr. 27 Sgr. 3 Pf. pro Meile. 

Hierbei ift jedoch zu berückfichtigen, daß hierin nicht diejenigen Koften 
begriffen find, welche durch die Erhöhung des Eifenbahndammes in der Ge- 
gend der Prosfa-Brüde, unweit Sezepanowitz, eben fo durch die Schützung 
der Doffirungen in den Einfchnitten bei Loſſen ꝛc. durch Faſchinenwerke ver- 
urfacht wurden, welche Ausgaben, jo wie die für die erfte Anlage der Schnee- 
zäune auf den Neubau verrechnet werben mußten. 

Die häufigen Regengüffe haben eine faft fortdauernde Regulirung des 
Bahngeftänges zur Folge gehabt, weshalb die Schwellen durch das öftere 
Aufgraben und Unterftopfen fehr Titten; verhaͤltnißmäßig haben aud viel 
Nägel neu erfegt werben müffen, weil bei dem Heben des Geftänges bie 
Nägelköpfe öfter abbrachen. 

Nachſtehende Tabelle giebt eine Ueberficht der hierbei verwendeten Ma— 
terialien: 
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Beranlaffung war, diefe aus einer fchlefifchen Fabrit zu entnehmen, deren 
erſte dort verwendete Lieferung aber nicht ſo gut als die der Berliner war; 
die ſpätern Lieferungen aus ſchleſiſchen Fabriken laſſen jetzt indeſſen nichts zu 
wünſchen übrig. | 
Tit. 2. Unterhaltung der Gebäude, 


Die Unterhaltung der Gebäude, der Brunnen und Umzäunungen der 
— bat in Summa 1058 Thlr. 13 Sgr. 8 Pf. gekoſtet, wovon 
7 Thlr. 20 Sgr. S Pf. für Reparaturen, hauptſächlich von Dächern, 
welche die Stürme beſchädigt hatten, 
BE Bee für Grundabgaben, und 
A = Ak = 9 für Erfag und Erhaltung des Inventariums 
der Gebäude verausgabt find. 


u 


% 


Tit. 3. Unterbaltung der Maſchinen. 
Thir. Sur. Wr. 
Die Unterhaltung der N fo wie Die — 
der Dampfkraft betragen . . . » ; i . 27984 12 11 
Davon fommen auf: 


1) Revaratur der se .. .. . 3883 23 6 
2) Brennmaterial . . 1—6 
3) Oel, Talg und Hanf — a hr. STE, ACH 
4) Tagelohn der Bußerr . oo 2 2 2 2 220 2490 4 — 
5) Erfaß der Inventarienſtücke . . 20 20 11 
6) Erſatz des Inventariumg der Reparatunmerfäte ..29 5 10 
D Diverfe Generalfoften . . .. .. 185 3 


— 27954 12 11 

Die 12 Mafchinen, welche im Jahre 184% im Betriebe gewefen find, 

haben in Summa 34030 Meilen durchlaufen. Die Koften, welche bierdurd) 
veranlaßt wurden, ergeben fih aus folgender Ueberſicht: 
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Dies macht pro durchlaufene Meile: 


pf. 


Sem r 
-_ _ 











In Summa, 
far. 
> 
2 


thfr. 








1 O © 


pf. 


11111111114 
—J—— 


ul ul u u nk ul un u u 
— — — 


Diverſe Ausgaben. 
thlr. 
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Die Koften der Dampffraft für eine Meile durchlaͤufene Bahn — 
alſo, exel. des Gehaltes der Maſchinenführer und Feuerleute, 1 Thlr. 4 Sur. 
11 Pf., wovon im Durchſchnitt kommen: 

Thlr. Sgr. Pr. 


auf Reparaturen . * * + * * * * + * * + — 4 10 
- Brennmaterül - - = 2 2 2 — 21 A 
= Del, Zalg und Half. » » 2 2 — 2 


Preuß. Eifend, Fortſetzung. 14 
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i Thlr. Ser. Pf. 
auf Putzen der Maſchinen und ſonſtige Run .-3 4 
=  biverfe Ausgaben re — — 7 
= Generalfoften in den Werkftätten und Erſab 
des Inventariums der re u. Werf- 
BAHR: 5.2.45 \ . — 2 4 
"zufammen 1 4 11 
Der Gehalt der Mafchiniften ift bier nicht mit inbegriffen, weil er un— 
ter den Titel „Gehalte gebracht ift. 
Bon diefen Koften find die der Feuerung die beveutendften, indem fie 
21 Sgr. 4 Pf. für die durchlaufene Meile im Durchfchnitt betragen. Diefe 
Ausgabe belief fih im Jahre 1843 auf 20 Sgr. 3 Pf., daher im Jahre 1844 
1 Sgr. 1 Pf. mehr, was theils darin feinen Grund hat, daß die fehr häu— 
figen und heftigen Stürme im Jahre 1844 einen größeren Verbrauh an 
Brennmaterial erforderten, theils weil die Holzpreife im Jahre 1844 etwas 
höher gewefen find als im Jahre 1843. 





| 
| 
— Holz. Baumöl. Hanf. Talg. Bag ia 
Klafter. Pfund. Pfund. Bfund, 
Januar 2443 1083 8 144 1594 
Februar 2827 11254 8 154 1619 
März 285: 1178 7 84 1824 
April 249 979 17 214 1995 
Mai 2674 1132 7 1974 21351 
Juni. . . 240 1031 8 295 2195 
ul... i 227 887 4 117 2233} 
Auguft . 212} 1061 5 79 2120 
September 202! 10504 7 114 
Oktober . A 2261 1080 5 77 2119 
November . . . 2371 1135 9 56 
Dezember . . . 2698 1178 7 5 2120 
Zufammen 29451 12920 82 1615! | 24030 


oder pro Meile bei- 
nabe » . . . Klafter.)4J Pfund. | 4 Loth, | 2 Loth. 


Im Durchſchnitt find alfo pro Meile gebraucht worden: 
+ Klafter Eichen-, Birken- und Kiefernholz, 
3 Pfund’ Baumöl, 
2 Loth Talg, 
3 = Hanf. 
Aus der vorftehenden Tabelle ergiebt fich, daß, während im Winter, im 
Februar, beinahe z Klafter Holz pro Meile erforderlih war, in den Som— 
mermonaten nur 5; Klafter verbrauht wurde. In Diefem Quantum ift 
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jedoch das Brennholz für die Referve-Mafchinen und die Heizung der Vor- 
wärmer mit inbegriffen. 

Es geht ferner daraus hervor, daß die beiden Mafchinen von A. Borfig: 
Boruffia und Myslowis, diejenigen find, welche das wenigfte Brennmaterial 
fonfumiren, indem erftere 17 Sgr. 6 Pf., die letztere 18 Sgr. 3 Pf. pro 
Meile Koften verurfahten. Die alten Borfigfhen Mafchinen -erforderten 
dagegen mehr Brennmaterial als die englifchen, und fleigerten ſich die Koften 
bei diefen bis auf 26 Sgr. 10 Pf. pro Meile, während fie bei den engli- 
ſchen fih nur auf höchſtens 21 Sgr. 8 Pf. belaufen. 

Bon den gedachten 12 Mafchinen hat die Boruffia eine Erpanfion nach 
dem fogenannten Cabri’fhen Syſtem, die Mafchine Myslowig dagegen die 
Borfig’fhe Patent-Exrpanfion. Alle übrigen Mafchinen haben Feine Expan— 
fion. Daß die Mafchine Myslowitz mehr Holz Fonfumirt als die Boruffia, 
liegt darin, daß die Mafchine noch ganz neu ift, erft einige Probezüge ge— 
macht hat und zur Ueberwindung ber Reibung in den einzelnen Mafchinen- 
theifen noch viel und mehr Kräfte verwenden muß als eine ſchon mehr ge- 
brauchte Mafchine. 

Um den Verbrauch des Brennmaterials bei den einzelnen Mafchinen ge- 
hörig würdigen zu fönnen, ift es nicht ausreichend, nachzuweifen, wie viel fie 
im Durchſchnitt in einem ganzen Jahre Meilen durchlaufen und Brenn- 
material verbraucht haben; es kommt auch darauf an, in welher Jahreszeit 
ihre Thätigfeit hauptſächlich erforderlich war, weil hierdurch, wie oben nach— 
gewiefen, ein fehr wefentlicher Unterfchied im Verbrauch des Brennmaterials 
bedingt wird. 

Um darüber ein Refultat zu gewinnen, wird nachſtehende Tabelle dienen: 
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Von der in dieſen beiden Monaten in 


Die koſtſpieligſten Monate für den Betrieb im Jahre 1844 ſind die Mo— 


nate Januar und Februar geweſen, und haben die immerwährenden Stürme 
und der tiefe Schnee viel dazu beigetragen, den Verbrauch des Brenn- 


materials ungewöhnlich zu erhöhen. 
ren vier Borfig’fchen Mafchinen: Oppeln, Löwen, Dels und Boruffia, allein 


Summa durdhlaufenen Meilenanzahl von 3213 Meilen haben aber vie älte- 
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2229 Meilen durchlauſen, was natürlich auf die durchfchnittlichen Koften von 
Einfluß ift. 

Die vorgefommenen Reparaturen beftanden hauptfächlih im Abbrehen 
der Räder, in Erfegung der Metalllager durch neue, im Ausfchleifen der 
Eylinder, Nachhelfen ver Kolben, und bei den älteren Borfig’fchen Maſchi— 
nen hauptfächlih in Ausbefferungen an dem beweglichen Borderwagen, Er- 
feßung einiger Sieveröhren, Anfhaffung eines neuen Eylinders für die Ma- 
fohine Oppeln und Erneuerung der Bekleidung der Mafchinen. Haupt» 
reparaturen, wie 3. B. durchgängige Einziehung neuer Siederöhren, oder 
eines neuen Feuerfaftens, find noch nicht erforderlich gewefen, und dürften 
auch in den erften Jahren nicht vorfommen, da die Holzfeuerung die innern 
Theile der Mafchinen durchaus nicht angreift. Erwägt man, daß feit Eröff- 
nung der Bahn im Jahre 1842 folgende Meilenanzahl von den Mafchinen 
zurüdgelegt worben ıft: 










Name 


1842 
der 
Maſchine. und 1843, 








Königshütte . 
Mpslowitz . 





Summe 


fo find die Koften der Reparaturen, im Vergleich zu den Leiftungen, gewiß 
nur unbedeutend zu nennen. 

Die feit dem Juli 1844 eingeführte Prämie für die Lofomotivführer, 
wenn fie an den durch die Erfahrung beftimmten Normalfägen an Brenn- 
material für jede einzelne Mafchine und Meile fparen, hat die Folge ge— 
habt, daß vom 1. Juli 1844 bis 1. Januar 1845: 713 Thlr. 4 Ser. reiner 
Gewinn für die Gefellichaft gegen die Normalfäbe des Jahres 1843 erzielt 
wurden. Es wird biefe Erfparniß fich noch vergrößern, wenn erft mehr 
Mafchinen, welche ein volles Jahr ım Betriebe find, zu diefer Konfurrenz 
zugelaffen werben können. 

Hinfihtlich der Verwendung des Schmiermaterials zu den Mafchinen 
muß bemerkt werben, daß, nachdem eine Zeit lang verfucht wurde, Vorgut- 
Rüböl ftatt des Baumöls zum Schmieren anzuwenden, und der Verſuch zu- 
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friedenftellend ausgefallen ift, feit Monat Dezember allgemein Vorgut-Rüböl 
angewendet wird, und find in diefem Monat gegen den November 37 Thlr. 
17 Sgr. erfpart worden. 

Diefer Titel läßt alfo für die Zufunft noch eine Erfparung von etwa 
400 Thlr. hoffen. 


zit. 5. Unterhaltung der Wagen. 

Bon der Anzahl der Wagen, welche für den Betrieb der Oberfchlefifchen 
Eifenbahn disponibel find, und theils der Breslau-Oppelner, theils der Op— 
peln⸗Slupnaer Strede angehören, ift das Nähere unter Betriebs-Mafchinen 
und Betriebs-Einrihtungen S. 200 nachgewiefen. 

Es darf hier nur noch von den Koften, welche dem Betrieb für biefe 
Wagen zur Laft fallen, die Rede fein, und welche in Summa 6287 Thlr. 
10 Sgr. 8 Pf. betragen, nämlich: 


Thlr. Ser. Pf. 

Für Reparaturen » 2 2 2 2 2 2 4202 6 11 
= Wagenfhmiere . . 46 4 6 
Tagelohn für Wagenfchieben und Reinigen de der Lagen 3454 29 6 
Erfat des Inventariums . . .. 919 1 
Generalfoften der Reparatur-Bauanftalt” 2. ..30 10 8 
macht 6287 108 


Reduzirt auf die Meilenanzahl, welche die Wagen überhaupt durchliefen, 
betragen die Reparaturen und fonftigen Ausgaben pro laufende Meile: 












Tagelohn der|_ Erſatz Generals 
Meparatus | Magen» Wagenſchie⸗ des foflen der In 
ren. ſchmiere. ber und Anventas | Magenbaus]| Summa. 
Putzer. riums. Anſtalt. 














Bei im Ganzen 
—— 
fenen Meilen a | 2,» pf. 
oder für die von 
den Maſchinen | 
durchlaufene An- 
zahl Nutzmeilen 
von 24030 Mei- 
Ind... .I2far. 6pf. 


0, pf. | 4,0 pf. 0, pf. | O,a pf. | 8,0 pf. 








6 pf. 4ſgr. 5pf. 1 pf. 4 pf. 7a. 10pf. 





Hiernach waren durchſchnittlich in einem jeden Zuge etwa 10 Fahrzeuge, 
und jede zurückgelegte Meile eines ſolchen Zuges erforderte an Reparaturen, 
Wagenſchmiere, Tagelohn der Wagenſchieber ꝛc. 7 Sgr. 10 Pf. 

Von dieſen Ausgaben iſt die bedeutendſte die für die Wagenſchieber auf 
den Stationen und für das Reinigen und Auseinandernehmen der Wagen. 
Letzteres geſchieht regelmäßig nach einer beſtimmten Anzahl durchlaufener 
Meilen, ohne eine äußere Veranlaſſung erſt abzuwarten, und liegt hierin 
wohl hauptſächlich der Grund der geringen Koſten für Reparaturen. 
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Die Erhaltung der Wagen in der Schmiere Foftet, laut obiger Nach- 
weifung, pro Meile 0,6 Pf. Im Jahre 1843 waren 1,25 Pf. erforderlich. 
Es haben die Koften hiernach fich bedeutend vermindert, und ſteht eine noch 
fernere Erfparung in Ausfiht, indem die Gefellfchaft mit den Borfig’fchen 
patentirten Achfenlagern Verſuche macht, welche fih bis jest in jeder Hin- 
fiht als vorzüglich bewährt haben und etwa. nur ben dritten Theil der Ko— 
ſten des Schmiermaterials erfordern, welche jest zur Verrechnung fommen 
müffen. 

Die fehr mäßigen Generalfoften im Jahre 1844 an Feuerung, Erſatz 
des Handwerkzeuges u. f. w. haben ihren Grund in ven fehr bedeutenden 
Neubauten, welche die Wagenbau-Anftalt in diefem Jahre fertigte, wodurch 
diefe Ausgaben zu Gunften der Reparatur-Anftalt zum größeren Theile dem 
Neubau übertragen werden durften. 


Tit.6. Befoldungen. 
Es beziehen von den hier zur Verwendung kommenden 36755 Thlr. 
Sgr. 2 Pf. 
Thor. Sur. Pf, 


1) die Central-Bureau-Beamten . . . .» >... 3111 12 4 
2) die Betriebs- Beamten: 4 Bahnhof- Infpeftoren, 1 

vergl. Inſpizient, 1 dergl. Affiftent, 16 vergl. Expe— 

ditiong-Beamte, incl. Spezial-Rendanten, 4 Dber- 

ſchaffner, % Packmeiſter, 12 Schaffner, 1 Mafıhinen- 

meifter, 1 Affiftent, 6 Lokomotivführer, 6 Feuerleute, 

13 Portiers und Nachtwädter. . . 1404 5 — 
3) die Bahnbeamten: 2 Seftions-Rondufteure, 10 Bahn- 

meifter, 17 Weichenwärter, 86 Bahnwärterr . . . 13266 22 
4) die 37 Hülfe-Bahnwärter . . . . . .. 3458 — 
5) an Diäten und Reiſekoſten wurden veransgabt .. 100 4 
6) an Gratifikationen, und zwar: Arzt und Medika— 

mente für bie zu Breslau wohnenden Subaltern- 

Beamten. . . ; 0% 5 
7 an Remunerationen, einfchliegtich. des der Kranfen- 

faffe der Handwerker bewilligten jährlichen Zufhuffes 124 94 — 
8) an Holzgeld den Bahn- und Weichenwärtern . . 35 5 10 
9 an Prämien: den Lofomotivführern für Holzerfpar- 

niß, und den Bahnwärtern, weldhe dur drei Mo- 

nate feine Rüge und Strafe erlitten . . . 321 17 10 
10) an Manko-Geldern den Spezial-Raffen 1 pro Mille 

ihrer Einnahme und Tantieme, den Bahnwärtern 

auf den Anhaltepunften für verkaufte ar 34 


en u 


DERBERE a ee .. 260 12 10 
11) an Hiethsentſchadigung — J— 
12) an Meilen- und ER der Lolomoti⸗ amd 

Wagenbeamten. . ... 952 12 — 


Lo) 


Summe 36755 2% 
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Tit. 7. An Erſatz der Befleidung 


der uniformirten Beamten wurden auf den Betrieb verausgabt: 
593 Thlr. 21 Sgr. 5 Pf., nachdem die neuen ausfömmlichen Anfchaffungen 
auf den Bau zur Verrechnung famen. Es ift ein Turnus, nach welchem bie 


neuen Uniformftücde ven Beamten geliefert werben, auf Grund der gemachten - 


Erfahrungen eingeführt, welcher fich bis jetzt als auskömmlich erwiefen hat. 


Tit. 8 An Bureaufoften 
gelangten zur Ausgabe 274 Thlr. 4 Sgr. 5 Pf., und zwar: 


1) für Schreibmaterialien . . 2 1:38 9 — 
2) = Holz zur Beheizung der Bureaus a: 
3) Beleuhtung . . . — a ns 24 


Pr 1 
4) = Drudfoften, Buchbinder-Arbeiten ı BE aa Kr 31 9 

= Snoentarien- Erf . .» 2 2 0 0002. 1727 
zufammen 274 4 5 

Die mäßigen Koften dieſes Titels bei der bedeutenden Anzahl von 
Bureaus entftehen dadurch, daß im denfelben die Arbeiten für den Bau der 
Bahn und die Einleitungen für den Bau der Krafauer und Neiffe-Brieger 
Bahnen bearbeitet werden, welche alle nach einem billigen Anfchlage zu den 
allgemeinen Bureau-Bedürfniffen beigetragen haben, infoweit fie hierbei zur 
Berechnung fommen dürfen, 


Tit. 9, Allgemeine Betriebsfoften. 
Zufammen 5959 Thlr. 27 Ser. 11 Pf. 

Thlr. Sur. Pf. 

1) Beheizung fämmtliher Empfangs- und Erpeditiong- 
zimmer auf 6 Bahnhöfen. . . . 7985 

2) Beleuchtung derfelben, der Bahnhöfe, Güter- und %- 
fomotiofchuppen, der Wagen und der Bahn fett . 1576 — 
3) Entfhädigung an Adjacenten . . 8 4 — 

4) Verſicherung für Gebäude, Wagen, Güter und Öe- 

päck, fo weit fie im — 1844 zur Berechnung ge— 


langen . . 154 19 — 
9) Papier und Drud der Biete, Bahrofäne, Fracht. 


und Gewährſcheine ꝛc. . . et ee RE 9 
6) Infertionen . . = _ 
7) Fuhr- und Arbeitslohn für An- und d Abfapren ber 


Frachtgüter . . . & : 0... 30-90 9 
8) Porto, Stempel u. ſ. — — —— 39 — 
9) Betriebs-Inventarien-Erfaß . © s 71 4 
10) Reinigen der Zimmer, Verpflegung der Vasthum⸗ 

und andere kleine Ausgaben. u 9 


in‘ Summa 5959 n 11 


— — — — — m — — — m 
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Als befonders mäßig werden die sub 2 aufgeführten Beleuchtungskoften 
durch den geringen Delverbraud in die Augen fallen. 
Die nahe an 11 Meilen lange Bahn, bei dem für den Nachtvienft fehr 
befchwerlihen Sommer- und Winter-Fahrplan, erforderte: 
a) auf die 1. Bahnmeifterfirede an Del . . . . 19% und, 


... . .. 192} 

= = 3, - = = 165 - 
Be i Per 2 - 
— — —— 166 
⸗6. F * * 821‘ * 
ie A - — 5 — 
= = 8, m — — 55 = 
en) - — 10 - 
= =10. - - 82} 


— dã 11824 Fine 
und 87 Ellen Lampenbochte. 


b) Für Beleuhtung der Bahnhöfe wurben — 


in Breslau an Del... . 744 Pfund, 
=» Daun = =. .0.% 1374 = 
= Bieg - - 194 = 
= ofen - => 84 - 
= Löwen = - 3024 = 
= Dppeln = = 13 = 


—J— — 16514 Pfund, Pfund, 
und 78 Effen breite, 22 Ellen ſchmale, 132 große runde, 
276 fleinere runde Lampendochte. 
ce) Die Beleuchtung der Fahrzeuge erforderte 180 Pfund Del und 
15 Dodhte. 

Indem wir hiermit die detaillirte Nachweiſung der Adminiftration fchlie- 
Gen, Ienfen wir noch die Aufmerkfamfeit auf einen wichtigen Zweig ber 
Verwaltung, nämlich auf die Wagenbau- und Mafchinen-Reyaratur-Anftalt 
der Geſellſchaft. 

Im Jahre 1844 find in der Wagenbau-Anftalt 78 Fahrzeuge gebaut 
worden, von denen 18 in Arbeit verblieben; befchäftigt waren neben dem 
Borftande der Anftalt, dem Bahnhof-Infpeftor Härche, und zwei Rechnungs- 
führern: \ 
66 Schmiede und Schloffer, 

22 Stellmader, 

5 Tıfchler, 

% Sattler, 
10 Ladirer und Ladirergehülfen, 

4 Klempner, 

zufammen 111 Handwerker, die neben den Neubauten 147 Fahrzeuge repa- 
rirten. An Handwerfslohn empfingen biefelben 21783 Thlr. An fremde, 
nicht auf dem Bahnhofe befchäftigte Handwerker zahlte die Anftalt 5373 Thlr. 
Handwerkslohn. 
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Die Mafchinen-Reparatur-Anftalt Hat neben den Reparaturen der Ma— 
ſchinen die Vervollftändigung der für den Betrieb neu zugetretenen Maſchi— 
nen gefertigt, und für den Fortbau der Bahn in Arbeit genommen und 
theilweife ſchon geliefert: 128 Ausweichungen und die zur Aufftellung und 
theilweifen Herftellung von 10 Wafferfrahnen, 3 Drebfcheiben, 5 Schlitten 
und 12 Bottichen erforderliche Arbeit gefertigt. 

Die Anftalt befhäftigt: 

25 Schloffer, 
15 Schmiede, 
5 Tifehler und Zimmerleute, 
5 Hülfsarbeiter, 
welche zufammen 8328 Thlr. Lohn erhielten. 

Die 10 Putzer, welche andauernd mit dem Reinigen der Mafchinen und 
im Lokomotivſchuppen befchäftigt wurben, empfingen 2480 Thlr. Lohn. 

Die Handwerker und Putzer auf dem Bahnhofe haben theilweife für 
Kranfpeits- und Unglüdsfälle für fi und ihre Familien einen Unterftügungs- 
Berein unter fich gebildet, der, unter Umftänden, alten und arbeitsunfähigen 
Arbeitern, bei Todesfällen auch den Hinterbliebenen, noch befondere Fürforge 
widmet. Im Jahre 1844 hat die Kranfenfaffe 644 Thlr. eingenommen und 
150 Thlr. an Unterflügungen ꝛc. gezahlt; der Neft iſt zinsbar angelegt. 

Die von den Beamten unter eigener Verwaltung errichtete Unterftügungs- 
und Penfionsfaffe hatte ult. Dezember einen Fonds von 6400 Thlr. in 
Oberſchleſiſchen Privritäts-Aftien und 138 Thlr. baar, zufammen ein Kapi— 
tal von 6538 Thlr. 


i. Fahrordnung, Tarif. 
(Seite 622.) 

Seit Eröffnung der Bahnſtrecke von Oppeln bis Königshütte gehen 
taͤglich von Breslau nach Königshütte und umgekehrt zwei Perſonenzüge und 
ein Güterzug. Die Dauer der Perfonenfahrten ift 5 Stunden 20 Minuten. 
Die Güterzüge gehen Nachmittags von Breslau und Königshütte ab, über- 
nachten in Oppeln und werden von da am andern Morgen weiter beförbert. 
Die Dauer der Fahrt, excl. diefes Aufenthalts, währt 7 Stunden 11 Minu- 
ten; hiervon kommen auf die Strede Breslau- Oppeln 3 St. 12 M., Op— 
yeln-Rönigshütte 3 St. 59 M. Mit ven Güterzügen werden auch Perfo- 
nen, jedoch nur in Wagen 2. und 3. Klaffe befördert, 

Wir geben in dem Nachſtehenden gleich die Tarife bis Myslowig, ba 
die Eröffnung der im Bau begriffenen Bahnftrede von Königshütte bis Myslo- 
wis im Sommer des Jahres 1846 bevorfteht. 
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2. 3.8. 
Gar. Ser. 
Bon Breslau nah Cattern 
= (attern = Leifewig | 7 31 
Leiſewitz Odhlau 
= Loffen . = Löwen 4 3 
= Lömen = &zeppelwis 7 33 
-Gz„eppelwitz Sczepanowitz 7 34 
Sczepanowitz = Oppeln 4 3 
Gleiwitz = Zabrze 
= Zabrze - Ruda 3} 
= Rubda = Rönigshütte 
- Königshütte = Rattowig 
- Kattowig = Myslowig 105 7 


Beſtimmungen. 

1. Der Reiſende bat ſich nach den Beſtimmungen des Fahrplans recht- 
zeitig und ſpäteſtens 10 Minuten vor dem Abgang des Zuges einzufinden, 
um fein Fahrbillet zu Löfen. Auf allen Bahnhöfen find Uhren öffentlich und 
in die Augen fallend aufgeftellt und bei"Nacht erleuchtet, nach welchen die 
Beförderung der Reiſenden regulirt wird. 

2. Bei ungewöhnlichen Andrange der Reifenden an die Billetverfauf- 
Bureaus, fo wie an die Halteftellen, muß das erforderliche Fahrgeld in Be— 
reitfchaft gehalten werden, da zum Wechfeln größerer Geldſtücke dann feine 
Zeit ift, und bat es der Reiſende fich felbft zuzufchreiben, wenn er durch 
Berabfäumung diefer Anordnung hintenangefegt oder zurücgelaffen wird. 

3. Rinder über 10 Jahre zahlen den vollen Fahrpreis; für ein Kind 
unter 10 Jahren iſt in der I. Klaffe ein Fahrbillet IL. Klaffe, in der IL. Klaſſe 
ein Fahrbillet IH. Klaffe, und in ver III. Klaffe, in Begleitung einer er— 
wachfenen Perfon, ift für Beide ein Billet I. Klaſſe zu löſen. 

Zwei Kinder unter 10 Jahren paſſiren auf ein Fahrbillet in der ge— 
wählten Klafie. Für ein Kind unter 2 Jahren, auf dem Arme feiner Pfle⸗ 
gerin, wird ein Fahrgeld nicht entrichtet. 

4. Die ausſchließliche Benutzung einzelner Koupé's (I. und II. Klaſſe) 
oder ganze Wagen (III. Klaſſe) wird durch Löſung der entſprechenden An— 
zahl Fahrbillets (auf den Stationen) geſichert. 

5. Auf den Anhaltepunkten können die Billets nicht unbedingt, ſondern 
nur unter dem Vorbehalte verkauft werden, daß noch unbeſetzte Plätze vor— 
handen ſind. 

6. Ein Austauſch der Fahrbillets für eine andere als die früher ge— 
wählte Wagenklaſſe findet nur Statt, wenn eine höhere Wagenklaſſe gewählt wird. 

7. Nur auf der Seite der dazu beſtimmten Bühnen iſt das Einſteigen 
in die Wagen, ſo wie das Ausſteigen erlaubt. Niemand darf die Wagen 
ſelbſt öffnen, ſondern muß dieſes den dienſtthuenden Beamten überlaſſen. 

8. Trunkene und ſichtlich kranke Perſonen, namentlich epileptiſche, Aus- 


| fhlags- und Gemüthsfranfe, werden zum Mitfahren nicht zugelaffen; find 


folhe unbemerft in die Wagen gelangt, fo werden fie aus diefen, fo wie aug 
den Berfammlungslofalen und aus dem Bahnhofe ausgewiefen. Für ber- 
gleihen kranke Perfonen, wenn fie zur Mitfahrt zugelaffen werben follen, 
muß ein abgefondertes ganzes Koupé gelöft werben. 
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9, Aus den Wagen, Berfammlungslofalen und Bahnhöfen werden eben- 
mäßig Alle ausgewiefen, welche fi unanftändig betragen, oder die zur Auf: 
rechthaltung der Drbnung gegebenen Vorfchriften nicht beachten, den Anord- 
nungen der Beamten nicht Folge leiften, oder durch Mitnahme von befon- 
ders unrubigen Kindern den Mitreifenden läſtig werden. 

10, Bei dem erften Signal vor der Abfahrt durch das Läuten einer 
Glocke müffen fih die Paffagiere ohne Verzug zu den Wagen begeben, ihre 
Pläge einnehmen und ihre Kahrbilfets zur Revifion bereit halten. Die Wahl 
der einzelnen Pläbe in den nah dem Beftimmungsorte der Neifenden be- 
zeichneten Koupé's bleibt zwar den Paffagieren felbft überlaffen, die Beam- 
ten dagegen beftimmen die Reihefolge der zuerft zu befegenden Koupé's. 

Bei dem zweiten Läuten mit ber Glode werden die Wagen gefchlof- 
fen und fein Paffagier wird dann weiter in biefelben zugelaffen, um die 
richtige Zeit zur Abfahrt ohne allen Aufenthalt inne halten zu fünnen. Zum 
dritten Male wird geläutet, wenn die Abfahrt gefhieht und der Zug in 
Bewegung gefegt wird. 

11. Reifende, die aus den unter 8. und 9, gedachten Gründen von der 
Fahrt ausgefchloffen werden müffen, oder die den Zeitpunft der Abfahrt (10.) 
verfäumen, haben auf Erfab des bereits von ihnen gezahlten Perfonen- und 
Gepäck-Frachtgeldes feinen Anſpruch. 

12. Das Fahrbillet wird von dem Schaffner auf der vorletzten Station 
des darauf bezeichneten Beſtimmungsortes abgefordert oder, wenn daſſelbe 
nur für eine Station oder für einen Anhaltepunkt geröft ift, gleich beim Ein- 
fteigen dem Reifenden abgenommen. 

Auf den Abgangsftationen find Fahrbillets, von denen der Koupon ſchon 
getrennt ift, ungültig, und der Neifende, welcher ein folches vorweift, wird 
zur Fahrt nicht zugelaffen. Nur dem betreffenden Schaffner ſteht das Tren- 
nen des Koupons vom Fahrbillet zu. 

Wer bei der Revifion ohne Bilfet oder mit einem unrichtigen Billet be— 
funden wird, ift zur Nachzahlung des Fahrgeldes nach dem Satze der benuß- 
ten Wagenflaffe für die ganze ſchon zurücgelegte Fahrt verpflichtet, und 
fann überdies nad Befinden auf der Bahn ausgeſetzt werden. 

13. Das Erflimmen der Wagen, fo wie dag Anhängen an biefelben, 
wenn der Zug in Bewegung geſetzt worden, ift firenge verboten und wird 
polizeilich beftraft. 

14. Verſäumte Abfahrt begründet feinen Anfpruch irgend einer Art; 
eine ausfallende oder unterbrocdhene Fahrt berechtigt nur zur Rückzahlung 
des bezahlten Fahrgelves, nah Abrechnung der zurücfgelegten und vom Rei— 
fenden benutzten Bahnftrede. 

15. Geladene Gewehre, Schiefpulver, Hunde, fo wie andere Thiere in 
die Perfonenwagen mitzunehmen, ift den Reifenden nicht erlaubt. Ebenfo if 
verboten, feuergefährliche oder ſolche Gegenftände mit fich zu führen, wodurch 
die Perfonen der Mitfahrenden beläftigt oder gar verlegt, oder anderweitige 
Transport-Dbjefte oder die Transportmittel felbft befchädigt werben könnten. 

. 16. Derartige Gegenftände find auch auf den Gepäckwagen nur nad 
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Inhalt ver darüber in den Expeditions-Lokalen der Geſellſchaft aushängen- 
den Verordnungen zur Mitnahme zuläffig. 

17. Das Tabafrauchen in der erften Wagenflaffe ift verboten. 

18. Das Herauslegen aus den Wagen während ber Fahrt und das Be— 
fteigen der Sitzbänke während des Haltens und Fahrens des Zuges ift Den 
Paffagieren verboten. 

19. In der Regel wird nur an den im Voraus dazu beftimmten Orten 
angehalten, und diefe find entweder Stationen oder Anhaltepunfte. 

20, Auf den Stationen dürfen alle Paffagiere ausfteigen, auf ven An- 
baltepunften nur diejenigen, bie nicht weiter mitfahren. 

21. Bei der Ankunft auf den Stationen und fobald der Wagenzug ftill 
fteht, öffnen die Wagenbeamten die Wagenthüren an der zum Ausfteigen be— 
ftimmten Seite und rufen laut den Ortsnamen der Station und die Zeit 
des Aufenthalts auf derfelben aus. Bei den Anhaltepunften werben dage- 
gen nur die Wagen geöffnet, in welchen die Reiſenden fih befinden, die nicht 
weiterfahren. 

22. Wenn Paffagifre, die weiter reifen, auf den Anhaltepunkten, felbft 
mit Erlaubniß des Schaffners, ihre Pläbe verlaffen, fo fegen fie fih (11.) 
der Gefahr aus, zurücgelaffen zu werben. 

23. Neu zutretende Neifende werben auf den Stationen und Anhalte- 
punkten nach den Feftfegungen des Fahrplanes aufgenommen. Reiſende, die 
von den Anhaltepunften wegen Mangel an Plab nicht befördert und von den 
MWagenbeamten zurüdgewiefen werben, erhalten gegen Rüdgabe des Billets 
das gezahlte Perfonengeld zurüd. 

24. Bei der Anfunft am Reifeziele hat ‚jeder Reifende den Bahnhof 
fofort zu verlaffen. 

Beſchwerden, fowohl über die Adminiftration als über das Dienftperfo- 
nal, wollen die Reifenden in das auf allen Stationen befindliche Beſchwerde— 
Buch eintragen oder an das Eentral-Direftorial-Burean mündlich oder fchrift- 
lich richten. 

Betreffen die Beſchwerden das Dienft- Perfonal, fo ift möglihft Name 
oder Nummer besjenigen Beamten anzugeben, über welchen Klage geführt wird. 

Den Pacträgern und Wagenfchiebern, fo wie dem übrigen Dienft-Per- 
fonale ift es unterfagt, Trinfgelver zu beanfpruchen. 

1. Reifegepäd. 
. Perfonengepädelleberfrabt-Tare. 

50 Pfund Gepäd find frei. 

Für ein größeres Gewicht wird bezahlt: 

von 51 Pfund bis 75 Pfund: 9 Pf. pro Meile, 
6. 100 1. 2 - 
je 25 Pfund mehr 3 Pf. mehr. 
Beſtimmungen. 

1. Führt der Reiſende Gepäck bei ſich, ſo muß die Einlieferung eine 
halbe Stunde vor der beſtimmten Abfahrt geſchehen. 

2. Alles Gepäck, wovon für jeden Reiſenden 50 Pfund frei befördert 
werden, muß mit Namen und Beſtimmungsort des Reiſenden bezeichnet ſein. 


u u 


223 


Gegen Borzeigung des Fahrbillets wird das Gepäck angenommen und der 
Garantiefchein ausgegeben. Für Fleinere Gepädftüde, die der Reifende, fo 
weit es nach der Beftimmung des Wagenbeamten ohne Beläftigung der Mit- 
reifenden gefhehen Fann, in dem Perfonenwagen bei ſich behalten will, wird 
auf Feine Weiſe garantirt. 

Mabl- und fchlachtfteuerpflichtige und überhaupt der fleneramtlichen Kon— 
trole unterliegende Gegenftände dürfen in den Perfonenwagen nicht mitge- 
nommen werden, fondern müffen mit volfftändiger Deklaration nad den be= 
züglichen gefetlichen Beftimmungen in die Paffagier - Gepäd- Expeditionen 
eingeliefert werden. Gewehre dürfen nur dann in den Perfonenwagen mit- 
genommen werben, wenn fie ungelabden find. Die Beamten find berechtigt, 
die Gewehre zu revidiren. 

3. Bei Ermittelung der Weberfraht wird das von einem Reiſenden 
eingelieferte, mit deffen Namen bezeishnete Gepäck in der Regel als nur 
einer Perfon zugehörig angefehen. 

Das Zufammenpaden des Gepäds für mehrere mitreifende Perfonen in 
ein oder mehrere Rolli, begründet nur in den Fällen, wenn diefelben erweis— 
lich einer Familie angehören, Anfprüche auf mehr als 50 Pfd. Freigewicht. 

4. Gepäck nah und von den Anhaltepunften wird nicht angenommen, 
da die Paſſagier-Gepäckwagen nur auf den Stationen geöffnet werben dürfen, 

5. Die Garantie hat nur Geltung für die Dauer der Reife. 

Für jedes Stück Gepäc, welches nicht innerhalb 24 Stunden nach der 
Ankunft abgefordert wird, ift ein Lagergeld von 1 Sgr. täglich zu entrichten, 
wobei für Berluft, Beſchädigung und Verderben nicht garantirt wird, 

6. Reiſegepäck, welches bei geringerem Gewicht einen ungewöhnlich 
großen Raum erfordert, wird nur bis 25 Pfund frei befördert, und Reiſe— 
gepäd über 300 Pfund wird nur als folches befördert, wenn binlänglicher 
Raum in den Gepäckwagen vorhanden tft. 

7. Das Gepäd wird jedem Vorzeiger des Garantiefcheines ausgehän- 
digt, daher Gepäck, worüber der Garantiefchein nicht beizubringen ift, nur 
nach vollftändiger Legitimation des Eigenthümers, oder nad Befinden nur 
gegen Sicherftellung ausgehändigt werden kann. 

8. Mangelhafte oder unzureichende Emballage hebt jeden Anfpruch we— 
gen Beſchädigung an dem betreffenden Gepäck auf. 

9. Gepäd, welches Flüffigkeiten, leicht zerbrechliche und feuergefährliche 
Gegenftände oder andere Subftanzen enthält, durch welche auf irgend eine 
Weife das eigene oder anderes Gepäck befhädigt werden fann, darf nicht 
eingeliefert werben, widrigenfalls der Eigenthümer für allen dadurch entfte- 
benden Schaden verantwortlich bleibt. 

10, Der Garantiefchein verfichert dem Reifenden bei ganzem oder theil- 
weifem Berlufte des Gepäds eine Vergütung von einem Thaler pro Pfund 
des im Scheine angegebenen und nicht ausgelieferten Gewichtes. 

11. Auf allen Stationen find von der Adminiftration verpflichtete Ge— 
päckträger angeftellt, welche durch ein numerirtes Abzeichen (O. S. E.) an 
der Dienftmüte Fenntlich find, Der Tarif für das Trägerlohn u. f. w. ift 


ion anzuzeigen. 
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len Bahnhöfen öffentlich angefchlagen. Den Tarif überfteigende Anfor- 
derungen an die Reifenden find zurückzuweiſen und zur fofortigen Beftrafung 


der betreffenden Bahnhofs-Inſpektion oder Gepäck-Exped 
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Zur I. Klaffe gehören: 

vier- und zweifisige Wagen mit unbeweglihem Verdeck, vierfigige 
Chaiſen mit verdecktem Rückſitz, Hinterfiß und Wache, nebft Gepäd ꝛc. 
Zur II Klaffe: 
leichtes. Fuhrwerk, Einfpänner, Kabriolets, Heine Halbchaiſen ꝛc. 
Beftimmungen. 

Equipagen, welche mit ven Dampfwagenzügen befördert werben follen, 
müſſen mindeſtens eine Stunde vor Abgang des betreffenden Dampfwagen- 
zuges eingeliefert werden. 

Die Gefellfchaft übernimmt dafür, namentlich auch für das Gepäd auf 
den Wagen, Feine Garantie; der Tarif beftimmt die dafür zu zahlende Fracht. 

Perfonen, welche in ihren eigenen Wagen reifen wollen, haben Billets 
I. Kaffe, und auf dem Bock fißende Perfonen Kahrbillets III. Klaſſe 
zu löſen. 

—IV. Für Beförderung von Hunden 
wird pro Meile und Stüf 1 Sgr. bezahlt. Die Gefellfchaft übernimmt 
feine Garantie für die zur Beförderung eingelteferten Hunde. — Nach und. 
von den Anhaltepunften werden Hunde nicht befördert. — Im Perfonenwa- 
gen dürfen Hunde nicht mitgenommen werden. 
V. Frachttaxe für Pferde, Rind- und kleines Vieh. 

Pferde, Rind- und Feines Vieh, Schaafe, Schweine und dergleichen, 
werden nur in ganzen vierräbrigen Wagen befördert, und wird 
erhoben: 
für einen offenen, mit hohen Barrieren ummehrten N pro Meile 15 fgr. 
Etagenwagen.. e en 0... .. 20 

= gededten Stallwagen . . » . 25 
Die Befrahtungsfähigfeit beftimmt die Bahnhofs⸗ In ſpertion der Ab- 
gangsftation nah Maafgabe der Schwere der Vieh-Corpora. 

Die Geſellſchaft übernimmt feine Garantie, fo wie der Abfender allein 
die erforderliche Aufficht über das Vieh zu beftellen hat. Wenn der Transport 
nur in Viehwagen zuläffig ift, muß die Anmeldung 24 Stunden vor der be- 
abfichtigten Verfendung bei dem Bahnhofs-Inſpektor der Auffabeftation ge- 
fchehen. — Kranfes Vieh wird zur Abjendung nicht angenommen. 

VI. Transport von Fradtgütern. 

Zur Berehnung des dafür feftgefegten Tarifs geben wir zuerft eine 
Zufammenftellung der Entfernung der einzelnen Stationen von 
einander. 


u N 
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Preuß, Eiſenb. Fortſetzung. 15 
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önigapütte 
Bemerkung: Güter bahnaufwärts nach EN zu, welche von 
deu Anhaltepunkten 
a. Sczepanowitz, 
b. Zabrze, 
ce Ruda 
verladen werden, ſind: 
a. wie von Löwen, 
b. und c. wie von Gleiwitz zu tarifiren. 
Güter abwärts find zu berechnen: 
a. wie von Oppeln, 
b. und c. wie von Königs hütte. 
Der Güter-Transport auf der Oberfchlefifchen Eifenbahn wird: 
a. duch die „Ordentliche, 
b. dur die „Eilfraht-Beförderung“ vermittelt. 
a. Drdentlihe Frahtbeförderung. 

1. Alfe zur ordentlichen Frachtbeförderung der Gefellihaft überwiefene 
Güter werden ohne allen Unterfchied in der Reihenfolge ihrer Einlieferung, 
den vorhandenen orbentlihen Transportmitteln gemäß, befördert. 

Für die „Zeitdauer des Transports übernimmt die Gefellfchaft nur (13,) 
bei Eilfracht eine Verpflichtung. 

Tarif derfelben. 
Klaffel. 4 Pfennige pro Zentner und Meile, 
Güter diefer Klaffe werden nur in Quantitäten von ganzen Wagen- 
ladungen zu je 60 Zentner angenommen; Duantitäten unter 60 
Zentner werben zur Klaſſe II. gezogen. 

Bau- und Brennholz, Cement, Eifen in Stangen, Getreide (verpadt), 
Gips, Holzrinde, Hülfenfrüchte (verpadt), Kalk in Tonnen, Kartoffeln, rohe 
Metalle, Mühl- und Schleiffteine, Delfuchen, Rübfaamen (verpadt), Schirr- 
Holz, Stahl, Steine, Steinfohlen, Theer. 

Klaffe I. 6 Pfennige pro Zentner und Meile. 

Baumwolle (verpadt), Bier, Bleche aller Art, Branntwein, Brod, 
Eifenwaaren, Eſſig, Farbehölzer, Fenfterglas, Fleiſch, Heringe, Honig, Lum- 
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pen, Mehl, Metall-Rompofitionen, Del, Papier, Pottafche, Sämereien, Sal- 
peter, Schwefel, Soda, Tabaf, Tabaffabrifate, Talg, Thran und alle Ma- 
nufaftur=, Rolonial- und Droguerie- Waaren. 

Klaffe II. 8 Pfennige pro Zentner und Meile. 

Baumwolle (Iofe gepadt), Betten, Federn, Flachs, Garne, Häute, Hanf, 
Heede, furze und Holzwaaren, Hopfen, Karben, Leder aller Art, Rind- und 
Pfervehaare, Schaafwolfe, Schweineborften, Watten, Weine, 

Klaffe IV. 1 Silbergrofhen pro Zentner und Meile, 

Bilder in Rahmen, Glaswaaren, Inftrumente, Meubleg, Porzellan, 
Spiegel, Uhren umd derartige, mit befonderer Fürforge zu verpackende Ge- 
genftände. 

Alle in den vier Klaffen nicht genannten Waaren werden zur zweiten 
Klaffe tarifirt. 

Für nachfolgende Gegenftände wird ohne Verwiegung ein Normalgewicht 
angenommen: 

1 Tonne Steinfohlen 34 Zentner. 
1 Oxhoft Wein, Effig oder Branntwein 5 Zentner. 
1 Tonne Heringe 3 Zentner. | 
1 Tonne Bier (100 Quart) 24 Zentner. 
1 Tonne Leinfaat 2 Zentner. 
1 Wispel (24 Scheffel) Erbfen, Weizen, Kartoffeln 20 Zentner. 
Noggen oder Raps 18 Zentner. 
Gerfte 16 Zentner. 
Hafer 12 Zentner. 
1 Rlafter ganz trockenes, weiches Holz 25 Zentner, 
1 = ganz trodenes, hartes Holz 35 Zentner, 

Der kubiſche Inhalt der trodenen Bau— und Nughölzer wird nach 
den Hartigfchen Tafeln berechnet und das Gewicht für den Kubikfuß hartes 
Holz (Eichen, Buchen, Rüftern, Ahorn, Efehen, Birken u. ſ. w.) auf 50 Pfd., 
für weiches Holz, als: Tannen, Kiefern, Fichten, Linden, Pappeln, Erlen 
u. ſ. w. auf 40 Pfund feſtgeſetzt. 

b. Eilfrabt- Beförderung. 

Güter, welche ale’ „Eilfracht“ befördert werben follen, müffen 2 Stun- 
den vor Abgang des Zuges, mit welchem die Abfendung gewünfcht wird, ber 
betreffenden Bahnhofe-Erpedition übergeben worden fein. 

Der bezügliche Frachtbrief muß auf der Adreffe durch den in die Augen 
fallenden Vermerf: 


— — — 
— 


„Eilgut“ 
(mit rother Tinte) bezeichnet werden. 

Zur Sicherheit des Abſenders iſt nächſt dem Expeditionsſtempel die 
Stunde der Einlieferungszeit auf dem Verſendungsſchein (12.) die Expedition 
zu vermerken angewieſen. Eilgüter, die zu ſpät eingeliefert wurden, werden 
jedenfalls mit dem dann zunächſt abgehenden Zuge befördert. Für die ord— 
nungsmäßige Zeitdauer des Transportes nah Maaßgabe des Fahrplanes iſt 
die Geſellſchaft zu haften (13.) verpflichtet. 
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Tarif dverfelben. 
Klaffe l. 8 Pfennige pro Zentner und Meile. 
Klaffe U. 1 Silbergrofhen pro Zentner und Meile. 
Rlaffe I. 13 - . r i _ 
Rlaffe IV. 2 - : , P A 
Bemerfungen. 

1. Frachtſtücke auf einem Arachtbrief, die nach dem Tarif 3 Ser. an 
Fracht nicht ausgeben, werden dennoch zu 3 Sgr. tarıfirt, da Fein 
Frachtbrief und das dazu gehörige Gut unter 3 Sor, Frachtvergütung 
angenommen und befördert wird. 

2, Bei Berechnung und Erhebung der Fracht wird der nah dem Tarif 
ausfallende halbe Silbergrofchen und darüber für voll, der Betrag 
unter einem halben Stlbergrofchen wird gar nicht berechnet. 

3. Güter eines Abfenders an einen Empfänger unter 1 Zentner werden 
für einen ganzen Zentner bezahlt. Bis zu 5 Zentner erfolgt vie 
Verrechnung nah halben Zentnern, fo daß innerhalb diefer Grenze 
jedes einen vollen Zentner überfteigende Gewicht und zwar von 1 big 
einfchließlih 55 Pfund für einen halben Zentner, und von 56 bis 
109 Pfund für einen vollen Zentner gerechnet wird. Von 5 Zentner 
an wird Uebergewicht bis zum halben Zentner gar nicht und von 
einem halben Zentner an für einen ganzen Zentner berechnet. 

%. Bei Fleinen Fracdtgüterpoften bis einfchließlih 5 Zentner tritt in 
affen Klaffen eine Erhöhung von 10 Prozent des gefammten Fracht- 
betrages ein. | 

Berfhiedene Beſtimmungen. 

1. Zur Erleichterung, des Güterverfehrs und zut Bequemlichkeit des 
Publikums find für fämmtlihe Bahnhöfe zuverläffige Spediteure engagirt 
worben, welche für Rechnung der Abfender oder Empfänger unter Kontrole 
der Geſellſchaft die An- und Abfuhr der Güter übernehmen. Die Gebühren 
dafür find, ven Lofalverhältniffen angemeffen, billig normirt und werden durch 
befondere Bekanntmachung zur Kenntniß des Publikums gebradht. 

Die Anmeldungen zur Beförderung von Gütern, wenn ſolche durch den 
Spediteur zum Bahnhof gefchafft werden follen, gefthehen durch Anmelde- 
zettel, welche unfere Spediteure gratis ausgeben. Die ausgefüllten Anmelde- 
zettel werben von ben Abfendern in den Zettelfaften der Güter - Expedition 
des betreffenden Bahnhofes, oder wo fonft nach der erlaffenen bezüglichen 
Bekanntmachung für den Lofalverfehr derartige Zettelfaften fih befinden, ge— 
worfen, und die fo oder anderweitig angemeldeten Güter von dem Spediteur 
nach dem Bahnhofe befördert, Zur Abfuhr der Güter, wenn in den Fracht- 
briefen nicht Ausbrüclich die Vermittelung des Spediteurs verbeten worden 
ift, wird nach Ankunft des Zuges der Spediteur als bevollmächtigt angefehen. 

2. Zum Transport in das Ausland werben feine Waaren angenommen, 
wenn biefelben nicht mit einer vorfchriftsmäßigen und vollftändigen Defla- 
ration neben dem dazu gehörigen Frachtbriefe verfehen find. Wenn Zweifel 
über die Nichtigkeit der Deklaration oder die Fdentität der Güter entftehen, 
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ift die Gefellfchaft die Beförderung der Waare bei der Abfendung oder der 
Berfendung an der Grenze zu fuspendiren berechtigt. 

3. Wenn die Anoronungen der Königlichen Steuerbeamten und die 
Zollabfertigung ein Ab- und Wiederaufladen, eine Plombage oder Beglei— 
tung erfordern, fo find die Koften dafür von dem Abrefjaten zu tragen, die 
dem Gute nachgenommen werden. 

4. Für etwaigen Plombagen-Verſchluß der Kolli's haftet bie Gefellichaft 
nur, wenn folcher auf Grund zullamtliher Behandlung auf der Eifenbahn 
angelegt, oder wenn deffelben ausdrücklich in dem Fracdhtbriefe erwähnt wor— 
den ift. 

5. Für Spefen- und Fracht-Nachnahme wird für den von der Gefell- 
fchaft zu Teiftenden Vorſchuß von 1 bis 50 Thlr. für jeden Thaler 

ſechs Pfennige, 
von 50 Thlr. und mehr 2 Prozent Provifion erhoben. Jeder Vorfchuß über 
einen Thaler wird für einen weitern ganzen Thaler zur Provifions-Beredh- 
nung gezogen. 

6. Fuhrleute und Schiffer, welche theifweife oder ganz ihre Ladung 
der Eifenbahn zum Transport überlaffen, find bei den ihnen auszuzahlenden 
Frachtbeträgen und zu erfegenden Speſen von jeder Provifion und Faktage frei. 

7. Ob und wie viel Vorfhuß auf Güter gewährt wird, hängt von 
dem Ermeffen der Gefellfchaft oder ihrer dazu bevollmächtigten Beamten ab. 

8 Alle zur Berladung der Gefellfchaft zu übergebende Güter werben 
nur unter den dur gegenwärtiges Reglement feftgefesten Bedingungen 
angenommen und müffen in völlig guter und ficherer Packung und mit rich— 
tigen, deutlich gefchriebenen Frachtbriefen, leſerlichen und mit den Frachtbrie— 
fen übereinftimmenden Signaturen in unfere Güter» Erpebitionen eingelie- 
fert werden, wenn die Abfender Weitläufigfeiten vermeiden und der Ablie- 
ferung in gutem Zuftande an den Empfänger gewiß fein wollen. 

Ganz befondere VBorficht erfordert die Verpadung von Flüſſigkeiten aller 
Art, da die Abfender für das Auslaufen bei fchlecht verfpundeten, fchlecht 
bereiften oder fonft mangelhaften Fäffern, wenn der Gefellfchaft daraus ein 
Schaden erwächft, verantwortlich und regreßpflichtig find. 

9. Um eine gleichmäßige Expedition der Güter und der dazu erforber- 
lichen Bezettelung den Abfendern zu erleichtern, werden in unfern Expedi— 
tiong-Bureaur Frachtbrief- Formulare nebft den dazu gehörigen Verfendungs- 
feinen, das Dugend für 9 Pfennige, das Hundert für 6 Sgr. verfauft. Die 
nach der fonft üblichen Form abgefaßten Frachtbriefe werden nur unter dem 
ausdrücklichen Vorbehalt angenommen, daß alle darin enthaltenen, den Be— 
ftimmungen diefes Regulativs etwa widerfprechenden Bedingungen die Ge— 
ſellſchaft nicht verpflichten. 

10. Die Frachtbriefe aller zur Verfendung eingelieferten, fogenannten 
fontrofpflichtigen Gegenftände müffen (nah $. 93. der Zoll- Ordnung) ab- 
geftempelt fein. 

Falſche Angaben in den Frachtbriefen, zu gering deklarirtes Ge— 
wicht, Maaß over dergleichen, wodurch das Intereffe der Gefellfchaft beein- 
trächtigt würde, kann durch doppelte Erhebung des Frachtlohnes, welches bei 
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richtiger Angabe im Frachtbriefe zur Erhebung gekommen wäre, beftraft wer- 
den. Die Beamten der Gefellfchaft find befugt, in Gegenwart von Zeugen, 
‘ wenn die Zuziehung der Antereffenten oder ihrer Gehülfen nicht möglich iſt, 
die Kolli's zu wiegen, zu Öffnen und 'zu unterfuchen, ob deren Inhalt mit 
dem Frachtbriefe übereinftimmt. 

12, Jedem Frachtbriefe ift ein Verfendungsfchein beizugeben, auf wel- 
chem nach Inhalt des Frachtbriefes die Güter nah Marke, Nummer, Zahl 
der Kolli's, Gewicht, Beftimmungsort und Name des Empfängers ganz genau 
und deutlich zu verzeichnen find, Diefen Verfendungsichein erhält der Ab— 
fender als Beweis der gefchehenen Einlieferung, mit dem Stempel der be— 
treffenden Güter-Erpedition verfehen, zurüd. 

13, Die Gefellfchaft haftet während der Dauer der Fahrt für den Ver— 
fuft der Güter durch Feuer, fie übernimmt aber feine Garantie für Inhalt 
und Gewicht, Lekkage und Bruch verfelben. Eben fo wenig vertritt dieſelbe 
das Berderben gährender Flüffigfeiten, ven Verluft durch das Zerfpringen 
der Gefäße und das Einroften der Metall» Gegenftände. Für das Gewicht 
trockener Waaren, mit Ausnahme von Getreide und Sämereien, wird jedoch 
eingeftanden, wenn daſſelbe auf Roften des Abfenders auf unferem Güterbo- 
den durch unfere Beamten ermittelt und unmittelbar nah der Ankunft aus 
unferem XTransport= Fahrzeuge in Empfang genommen worben iſt. Für 
fteuerpflichtige Güter hört jede Haftung mit Ueberweiſung verfelben an die 
Königliher Steuerbehörde auf. 

Dei Brandbefchädigungen wird nur der durch Fakturen und glaubwür- 
dige Dofumente (welche die Gefellfchaft einzufordern berechtigt ifl) zu er- 
weifende wirflihe Werth der verunglüdten Waare, und zwar nur bis auf 
Höhe von durchfchnittlich 50 Thlr. pro Zentner, vergütet, wenn der Werth 
diefen Sab auch nachweislich überfteigen follte. Gerettete und unbefchädigte 
Kolli's bleiben bei Ermittelung der Entſchädigung ganz unberüdfichtigt, und 
für Güter in geretteten, befhädigten Kolli’s, deren Werth größer ift als 
50 Thlr., wird die Entſchädigung pro rata geleiftet. 

Ausgefchloffen von diefer Entichädigung find jedoch Berluftean Frachtgütern: 

1. die für Rechnung des Verfenders und, ohne die Gefellfchaft davon be- 
nachrichtigt zu haben, ſchon anderweitig verfichert worden find, und 
2. die dur die Schuld (14.) des Verſenders herbeigeführt wurden, 

Für ausfallende Dampfwagenzüge, Unterbredungen berfelben durch Be— 
triebs- und derartige Hinderniffe ift die Gefellfchaft nicht verantwortlich. 

14. Schmwefelfäure, Scheivewaffer und derartige brennende oder ätzende 
und gährende Flüffigfeiten, fo wie alle für ven Transport gefährlihe Sub- 
ftanzen, als: Schießpulver, chemifche Feuerzeuge, Knalffilber, Knallgold, 
Streihhölzhen, Streichſchwamm und dergleichen durch Friftion ſich entzün- 
dende Präparate werden zum Transport nicht angenommen. Wer unter fal- 
ſcher Deflaration dergleichen Gegenftände zur Beförberung übergiebt, wird 
der Königlichen Polizeibehörbe zur weiteren Unterfuchung überwiefen, und im 
Falle eines durch diefe verbotswidrig beabfichtigte oder gefchehene Verfendung 
berbeigeführten Schadens auf entfprechende Weiſe in Anfpruch genommen. 

15. Die Auslieferung der Frachtgüter an Beſtimmungsorte gefchieht 
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überall nur gegen Bezahlung des Frachtgelves, etwaiger Spefen und Vor— 
fchüffe und gegen Ausftellung einer Empfangsbefcheinigung unter der Kopie 
des von dem Abfender ausgeftellten und demfelben durch den Stempel ber 
. betreffenden Güter-Erpedition befcheinigten Verfendungsfcheins (12.). Für 
MWaaren, welche durch die Spediteure abgefahren werben, zahlen diefe die 
Fracht ıc. und befcheinigen den richtigen Empfang des Gutes auf die Kopie 
des Verfendungsfcheines und berechnen fich mit dem Empfänger des Gutes. 

16, Wird die Abnahme der Güter von dem im Frachtbriefe benannten 
Empfänger verweigert, fo hat die Gefellfchaft die Wahl, die Güter aufzu- 
lagern oder unter Nachnahme der Fracht und Rückfracht, deren Zahlung nicht 
verweigert werben darf, die Güter dem Abfender wieder zu remittiren. Im 
erfteren Falle wird bis zur Regulirung der Sache das tarifmäßige Lager- 
geld berechnet und erhoben. 

17. Für Güter, die in ven Magazinen oder .auf den Lagerplägen der 
Gefellichaft länger als 24 Stunden und bis acht Tage lagern, wirb ein La— 
gergeld von 6 Pfennigen pro Zentner erhoben. 

Eine Vertretung dafür, fowohl gegen Beſchädigung als gegen theil- 
weifen oder gänzlichen Verluft, wenn ein befonderes Abkommen zwifchen dem 
Eigenthümer und der Gefellfchaft ‚nicht getroffen worden ift, findet nicht 
Statt. Für je weitere 1 bis 8 Tage Lagerzeit wird gleichmäßig immer ein 
Lagergeld von 6 Pfennigen pro Zentner erhoben. 

18. Güter, welche vor ihrer Ausladung einer fleueramtlichen Behand- 
lung unterworfen werden müffen, die unter allen Umftänden der Empfänger 
vermitteln oder vermitteln laffen muß, oder Güter, die durch Verſchulden 
des Abfenders nah der Einladung nicht abgefahren oder nicht ausgeladen 
werben fönnen, zahlen für den entflandenen Aufenthalt für je 24 Stunden 
Lagerzeit in den Eifenbahnwagen ein Lagergeld von 1 Sgr. pro Zentner. 

19.» Auf Berlangen wird die vom Empfänger oder Abfender zu befchaf- 
fende Emballage und Faftage an leeren Fäffern, Kiften, Säden u. |. w. der 
transportirten oder zu transportirenden Waaren oder Produkte, jedoch ohne 
alle Gewährleiftung (13.) dem Empfänger oder Abfender des Frachtgutes 
auf ven betreffenden Bahnhof unentgeltlich transvortirt, in fo fern darüber 
Gewißheit gewährt worden ift, daß die Emballage und Faftage ſchon unmit- 
telbar zum Verſenden von Gütern auf der Oberfchlefifchen Eifenbahn gedient 
bat, oder dazu dienen wird, 

k. Berzinfung, Dividende. 
Seite 630.) 

Bis zur gänzlichen Vollendung der Bahn werden die Aktien mit 4 Pro- 
zent verzinft, alsdann werden Dividenden gezahlt, bei welden den Aktien 
Litt. B. 3% Prozent vom Staate garantirt find. 

Der niedrigfte Kours der Aktien Litt. A. war 904, Litt. B. 1043; der 
höchſte Litt, A. 129%, Litt. B. 123; der jegige (20. Dezember 1845) ıft: 
Litt. A. 108, Litt. B. 101. 

Berfonen - Frequenz. 
(Seite 630.) 

In den einzefnen Monaten war diefelbe mit den Neben- — von 

Perfonenzügen wie folgt: 











9 Irrlzıos Itgzieza I- Issr lee Izulıı |29 | gzicg Jeııftorlzce ſöe 9991 I—Is1\r6€8 z I6ı88 fe |: a⸗quiato 
z \srisess I |698 lozizer Jos le ler Ivo | 1eice |ze Paiere joorlarsı [8 sjotuos grlgors |T |E661 90°P1 |P62% |67z | amaanıg 
orlszizirın Krılzzonlsrtzr |6z |6 \03 fentirizs fer |i9 ern Jo Jesız [1 jstierror [1 19 Ire22 ]8 |108% cızsı |scog |irz |’ ° 19045. 
+ |szlgrzar | # Ircorl— 282 I6r |8 Iaz jorıl sılaz Iss | Irlez9 [oz |6202 {pr Irzlazzıı |p jo1lcocz |T 1EEE ?2103 losse res | Yamada 
9 lerlagezı | Fzlsce leılezg |99 Jorlsı jes | 9 |zr J1z | ezlsır for |690z Io \srlıeziı j9 I61l2192 |8 |<zLE 8E80% |geor |erz |’ Unbng 
—£2 10081 KKo1lzos Isılrre |29 Izılsı I8z | zrior Is Irrzitzr I86 josız |9 |21,66021 |9 |e1lE98z |ozizsse cıc0z |eogr Isa |’ ° " ung 
— eılsgger Ii6 Isıs I—Izze Jos Jezloı ss | szlzzılıs ftarest |sz |9czz |9 je ecrzı 8118008 ERIESHE c291% rsrr sßie | ° Hung 
— or ıszeı | ezlsse lerlıza ler Jeılzı Jo9 | ozlzsılszıl < lese Jos l6zsı |—-lezirescı I—|E2112%1 [811609 c9E1% Irrzs Jızg | " ° 1mIG 
g lerlegsor | 9 \6r9 Jerlıız LE I6 I6 Jıs | orlsz on 2 Isre Is Iıtzr |8 I6 loszor Is I6 Iecez Jorlsıcz OKT |600E vr | ° mad 
—ic \zszs Iirzlzıs I—-Ircı I22 Jıelz Ise | gılar loz Jiozisoe ſet Itzrı |9 jurirgzz jo Ia |zess [9 [1161 BPIET |egzz 602 | " AIG 
—izzlosıg | 6zirse |- I.ır Je. [19 |6E | BzlLE * ‚618 192 \szor |—Iezitore |—I6 6 |srFIL cpı6 Irgrı pie |’ avnagög 
+ !g Iros9 Tirılaor Jerlorı loz I—-|9 or | » |19 [os Jieziszz |z< lecrı jorirzlooe9 JoTIZ |6997 |6 |EINI auvnuvð. 




































ja an gg farb) 63—6 u aa uztur "HE [ja 0) 9 fra an rag [iz I 9 song |-syorsl <ns I’ 
. =: EB: . 210) lu *]: 
ftuanbaaſs⸗uauo⸗ ee Sog | Boy] | "don "Hp un los e vx "7 l0I8 "1 — * 7 ‘I yvmoya 
sa 120g moaam| 109 "ID ‚IR 19939) | 29 Prdag 
⸗ouu⸗ 005] AuunD "wboambg) „qung q1j% -Bund171349%8 ⸗ Ppd3g) BHPpıJıa) * qgJ 79 "mauojaask 239 I4vfuk ug 
» 84345 s=s u32 93% Tıodsuvız = mauolıayk 
- 


232 


233 





* 
. 


— — — — vuoaocᷣẽ 
sup mug cang 
gL8Loz/I | SZzLoS6 | 10883 FEI6T | MG 7 Anv 3% 











ZOB9I ZU 





vuolaoch 


sum muꝙ pan 
Jung 


21-1 


8) 92 [18 
28 92 [a6 sel LI—T 


"Id | /o { dsı/ 
„aagı /egrr [tert 














— 


Hieraus ergeben ſich nun folgende Durchſchnitts-Ergebniſſe 


nnd 








Dj a193 
“08 "T 


7 7 

















us "€ 0) 7 sumund aloe | aloıs 'z ı aloıW °T 





| 


66v4414594129 uauojaage 299 jqutux⸗ 





Verſchiedene Rängen der Bahn befuhren: 
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Nach verſchiedenen Richten 
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Nah dem Vorftehenden brashten alfo 250061 KReifende 116802 Thlr. 
19 for. 7 pf. ein, und fuhren von je 100 Reifenden 

in der I. Klaſſe 1,0, 

- = IL - 15,5, 

= =. = . 83,0. 

Nah der Seite 632 gegebenen Ueberfi ht vertheilen fich die Reifenben in: 

I. Klaſſe 1,8, 
U. = 15,17, 
II = 83,0. 

Die aus diefen Zahlenverfihiedenbeiten zu — Maaßnahme hat 
die Direktion bei den jetzigen, für die ganze Bahnſtrecke entworfenen Fahr- 
preifen berücfichtigt. 

Jeder Reifende ertrug einfchließlich der Gepäd-leberfradt: 

im Jahre 1844: . . 14,59 Sur. * 
= = 1893 nur: ‚123907 = 

Da 41744 Gepäckſcheine ausgegeben wurden, fo find von 1000 Neifen- 
den 833 ohne und 167 mit Gepäck gereift. Nach den Nefultaten pro 1843 
führten 150 Reifende Gepäd, 850 fein Gepäd mit fich. 

In den big jetzt verfloffenen Monaten des Jahres 1845 benusten die Bahn: 


Einnahme. 

Im Januar 16322 Perfonen 8007 a 12 for. — pf. 
= Februar 11108 s 3845 23 — ⸗2 
- März 14247 — 10 =: — — - 
= Mpril 13917 E 619 - 11 = — = 
- Mai 24913 E 12021 = I = — = 
= uni 26700 = 13391 - 2 = % = 
= Ault . 25731 = 13064 - U = 6 = 
= Auguft 2339 = A154 - 13 =- 9 = 
= Geytember 158 — 1373 = 10°=- 8 - 
= Dftober 22014 ⸗ 11340 — h =.,6 = 
- Movember 2143 = 18T. #9. 6 - 


m. Güterbeförderung. 
(Seite 632.) 
In den einzelnen Monaten wurden auf der Bahn transportirt und ka— 
men dafür auf: 


Gewicht. Geldertrag. 
Im Januar 7621 Zentner. 1374 Thlr. 19 Ior. h ef 
= Kebruar 19097 = 2655 = 23 
— My 153 = 30 - U - : e 
= Mpril 11376 = 1730 = 238-5 = 
= Mai 11932 = 2123 - 13 =- 2 > 
= uni 10489 = 2101 = 10 = 1 = 
= Auli 11097 = 1912 = 1= 9 = 
- Auguft 1841  - WA = 12 = 4 = 
= Geptember 138974 = 13 - MM = 7 - 


Im Dftober 23886 Zentner. 2824 Thlr. 5 for. — pf. 
= November 15247 = 4 - 5-8 - 
= Dezember 07997° = 310 - 10-9 - 
Summe 207360 Zengner. 28046 Thlr. — for. 3 pf. 
Nach den verfchiedenen Richtungen vertheilte ſich der Verkehr wie folgt: 


In der Richtung nady | In der Richtung nach 
Oppeln. Breslau. 











Ueberhaupt. 


Geld⸗Ertrag. Gewicht. Geld⸗Ertrag. 
Thlr. far. pf. 


Von Gewicht. 
Ztr. 


Gewicht.) GeldsErtrag. 
Thlr. far. pf. 








Breslau. . | 79327| 15300 „| 61 — — —— 
Ohlau . „| 40181 67615 Gl 27739] 2205| 2| 5 
Brieg . . = 284122) 8] 13419] 1725124 — 
ofen .„ .] Ro 137| 2) 5| 1208] 16712411 
Yöwen . . | 48939 -r 11] 3277)  564| 3 


6 
31757] 2881]17101 
15854| 2010116 8 
2409| 3041271 3 
52216] 1977| 2] 3 
Sppen . .| —| — |-1-| 35797] 5570/28 | 


Summe [135920 


25797] 5570/28] 8 








17812] 7 











-| 71440] 10283123] 3207360] 25046] — 3 

Hieraus ergiebt fih, daß pro Zentner 4 Sgr. 0,65 Pf. eingefommen, 
daß auf die Weite einer Meile 1,333699 Zentner transportirt worden find 
und daf der Ertrag pro Zentner und Meile 7,52 Pf, war. Nach Abzug der 
verausgabten Koften für An- und Abfuhr der Güter auf den Bahnhöfen re- 
duzirte fich jedoch der leßtere Ertrag auf 6,60 Pf. 

Vergleicht man die vorftehenden Refultate mit den Seite 633 angege- 
benen, fo ergiebt fih, daß troß des andauernd günftigen Wafferftandes der 
Oder der Güterverkehr fih gefteigert hat, da der dort nachgewiefene Güter- 
verfehr 1,225752 Zentner betrug und pro Zentner und Meile 6,18 Pfennige 
abwarf. 

Der Tarif für ven Güter-Transport ift bei der weiteren Eröffnung der 
ganzen Bahnlinie wefentlih, jedoch nur bei den größeren Entfernungen, 
als fie früher zur Berechnung famen, ermäßigt worden. Das Intereffe des 
Unternehmens ſchien es zu fordern, fich hierbei möglichft den Sätzen der 
Raifer-Ferdinandg-Nordbahn anzufchließen, unter Umftänden die Tariffäte 
noch zu ermäßigen und fih von dem Güterbetriebe derfelben gründliche Kennt— 
niß zu verfchaffen. 

In den bis jeßt verfloffenen Monaten des Jahres 1845 famen für den 
Equivagen-, Güter- und Vieh-Transport auf: 

Im Januar 2235 Thlr. 8 fgr. 
= Februar 1870 - 238 = 


pf. 


% 
— Mrz 386 - 19 - 2 
- Al 1932 - 3 - 10 
- Mai 3921 - 19 - 3 - 
- Juni 680 = 19 = 8 
- Juli 318 - 6-9 
- Auguft 360 - 8 - 9 
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Im September 4238 Thlr. 20 fer. 2 »f. 
-» Oktober 300 - 4 = 6 - 
= Noombr. 1238 - 27 =- 6 = 


17. KRrafau=Dberfchlefifche Eifenbahn. 
a. Geſchichte derfelben. 


Nachdem die nöthigen Vorarbeiten zu der Bahn beendigt waren, wurde 
ver Bau derfelben im Laufe des Sommers 1844 in Angriff genommen und 
fo viel als möglich gefördert, Während deſſelben ftellte es fih heraus, daß 
eine zweckmäßige Verbindung der Bahn mit der Warfchauer für den Verfehr 
nicht nur von großem Nusen, fondern auch höchſt nothwendig fei und daher 
die Ausführung derfelben fehr wünſchenswerth wäre, Nach einer vorläufigen 
Vereinigung des regierenden Senats des Freiftaats Krakau mit der Königl. 
Polniſchen Regierung wurde am 8, Februar 1845 eine General-Berfariulung 
ver Aktionäre in Krakau zufammenberufen, um über die Beibehaltung oder 
Veränderung der projeftirten "Linie, fo wie über die Aufbringung des im 
zweiten Falle erforderlichen Mehrfoftenbetrages zu beſchließen. Nachdem das 
Direktorium feine Vorſchläge und Anträge vorgelegt und gründlich motivirt 
hatte, befhloß die General-Berfammlung, diefelben adoptirend, einftimmig: 
unter Aufgebung der urfprünglich projeftirten Trace von Chrzanow bis zur 
Dperfchlefifhen Grenze, die Bahn über Sczakowa nah SIupna, zum 
Anschluß an die Oberſchleſiſche Eifenbahn, zu führen. 

Die bei der General-Verfanmlung gegenwärtigen Deputirten und Be— 
vollmächtigten der Oberfchlefiihen Eifenbahn - Gefellfchaft erflärten Namens 
ihrer Konftituenten ihre Zuftimmung zu der durch die neue Linie bedingten 
Verbindung der Oberfchlefifhen und Krafau-Dberfhlefifhen Bahn bei Slu— 
pna, wofelbft die Uebergangsbrüde über die Przemza die Ießtere Bahn be— 
grenzen wird, indem man vorausfeßte, daß der Genehmigung dieſer Verbin- 
dung Seitens der Preußifhen Staats-Regierung nichts entgegenftehe. Die 
näheren Modalitäten der Verbindung, vorzugsweife binfihtlih des Brüden- 
baues über die Przemza, den die Krafau-Oberfchlefifhe Bahn allein über- 
nimmt, wurden vertragsmäßig von den Deputirten der Oberfchlefifhen und 
dem Direktorium der Krafau-Oberfchlefifchen feftgeftelft. i 

In Betreff des erforderlichen Mehrfoftenbetrages für die Ausführung 
ver Bahn in der veränderten und etwa um 14 Meilen längeren Richtung 
wurbe berfelbe auf Höhe von 300000 Thlr. feftgeftellt und fomit dag Aftien- 
Kapital auf den Betrag von 1,800000 Thlr. gebracht, Die erwähnte Summe 
von 300000 Thlr. follte durch Kreirung und Ausgabe von 3000 Stüd 
Stamm-Aftien in der Art aufzubringen verfucht werden, daß ver Inhaber 
von je fünf Duittungsbogen berechtigt fein follte, eine der neu auszuferti- 
genden Aktien al pari zu übernehmen. Im Fall auf diefe Weife nicht der 
ganze Bedarf aufgebraht würde, wurde das Direktorium ermächtigt, nach 
' feinem Ermeffen entweder die nicht untergebrachten Aktien an ven Börfen 
von Breslau und Berlin zu möglichft günftigem. Kourfe zum Verfauf zu 
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bringen, oder nach Maaßgabe des Statuts den Bedarf dur Ausgabe von 
Privritäts-Aftien zu beſchaffen. 

Nachdem auf diefe Weife in der General-Berfammlung die nöthigen 
Feftftellungen in Bezug auf die Richtung der Bahn und die hierzu erfor- 
derlichen Geldmittel getroffen waren, leitete die Direktion die Arbeiten auch 
auf der neuen Linie ein und förderte diefelben während des Jahres 1845 
fo bedeutend, daß nach dem jeßigen Stande des Baues und alfen bis jegt 
getroffenen Einleitungen zu erwarten fteht, die ganze Bahn bis Mitte des 
Jahres 1846 dem Berfehre zu eröffnen und mit der Oberfchlefifchen Eifen- 
bahn in Verbindung zu feßen. 


b. Rihtung und Länge der Bahn; Bahnhöfe. 

MWie wir im gefchichtlichen Theile der Bahn gefehen haben, fo erhielt 
das frühere Projekt in Folge des Wunfches der Polnischen Regierung, fich 
an die Warfchauer Bahn auf fürzeftem Wege anzufchließen, eine wefentliche 
Abänderung, indem ein folder Anfchluß, wenn die Richtung der Bahn von 
Krafau über Chrzanow und Selen nah Dzietzkowitz führte, nur unter er- 
fhwerenden Umftänden und mit großen Ummvegen für dag reifende Publikum 
zu bewirfen war. Die jegt neu projeftirte Linie, welche diefen Uebelſtänden 
abhelfen foll, führt von Krakau, wo der Bahnhof außerhalb der Stadt in 
der Gegend der Vorftabt Kleparz, zwifchen den Straßen nah Warfhau und 
nach Kaliſch angelegt wird, über Lufzowice, Eziesfowice, Sczakowa und Diu- 
gosczyn nah Slupna, wo fie den Grenzfluß Przemza überfchreitet und fich 
mit der Oberfchlefi [hen Bahn verbindet. Diefe Linie geftattet in der Ge- 
gend von Sczafowa eine fehr günftig gelegene Verbindung mit der Polni- 
fhen Eifenbahn. 

Das Terrain, welches diefe Linie durchſchneidet, ift nicht fo günftig zur 
Führung einer Bahn als das der Linie über Chrzanow und Selen, indem 
die Berge bei Lufzowice und Vorwerk Balin, welche die Wafferfcheide zwi- 
fchen der Luſzyna und Chechta bilden, dann die fchroff abfallenden und an 
einzelnen Stellen weit bervorfpringenden Gebirge bei Sczakowa und Diu- 
goſzyn ungünftigere Steigungen und eine Menge Heiner Kurven bedingen, 
ohne daß hierdurch die Erdarbeiten fo weit vermindert werden könnten als 
dies auf der andern Linie möglich war. 

Die Länge der früher projeftirten Richtung betrug 15056 Nuthen, die 
der jest in Ausführung begriffenen 17210,8 Ruthen, oder etwa 8,6 deutſche 
Meilen. Die letztere ift alfo um 21545 Ruthen länger als die erftere. 

Außer dem Endbahnhofe zu Krakau werden zu Lufzowice, Eziesfowice, 
Sezakowa, Diugofzyn und Slupna theils Bahnhöfe, theils Anhalteftellen 
eingerichtet. In Bezug auf die nöthige Bahnhofs-Anlage bei Sezakowa hat 
die Lokalbefihtigung ergeben, daß der Anfchluß der Polnifchen Eifenbahn am 
geeignetften in der Sezakower Forft Statt findet. Die Polnifhe Bahn 
wird von dem bier gnzulegenden Bahnhofe mit einer Kurve von 500 Ru— 
then Radius abgehen und dann gerade nach Niemeo führen. Das zum An- 
ia gewählte Forft- Terrain iſt feiner Ueberſchwemmung ausgefegt, 
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ift eben und troden und läßt fich von ver polnifchen Seite her, ohne große 
Dammfhüttungen zu veranlaffen, erreichen. 


e. Anlage- und Einrihtungsfoften. 
Diefe find, wie folgt, veranfchlagt: 


Erdarbeiten . . .» een. 35570 Thlr. — far. 
Brüdenbauten .*. . 2 2 2 2 2 2 22. 1300 - — 
Dberbau. . . 33388 10 


" u u u 


Wege-Uebergäng560050 
Grund-Entſchädigung..... 668000 
Aufſichts- und Direktionsfoften . . » 33240 
„Bahnhofs-Anlagen . » 2 2 2 2.00... 209000 
Gerätbfchaften und Utenfilien . » 2 2 2. 28456 
Bearbeitung des Projefied . . 2 2 2... 8000 
> SSURGEUIRER. 2. 4: 05 2 u a nee OO 
Mafchinen und Wagen. - » 2 2 2 2 2. 241340 - — - 
Zufammen 1,679569 Thlr. 10 far. 
Bei der Veranfchlagung der Baufoften find bei den Erdarbeiten dieje- 
nigen Preife zum Grunde gelegt, welche bei der Dberfchlefifchen Eifenbahn 
gezahlt worden find. Wenn auh im Freiftaate bei einigen Gegenftänden 
geringere Preife üblich find als im Preußifchen, und befonders das Tage- 
lohn niedriger ift, fo tft andererfeits die Unbefanntfchaft der Arbeiter mit 
demjenigen, was fie leiften follen, Urfache, daß fie weniger fertigen, und er— 
feheint daher die Annahme derfelben Preife als vollftändig gerechtfertigt. 

Bei den Brüdenbauten find die Preife etwas geringer als bei der Ober- 
fchlefifhen Eifenbaßh angenommen, weil für fie das Material, wenigftens 
was bie Lieferung der Kalf- und fonftiger Bruchfteine anbetrifft, billiger be- 
fchafft werden Fann. Das Arbeitslohn für die Maurerarbeit dürfte jedoch, 
wegen der Schwierigfeit, gute, tüchtige Maurer zu befchaffen, nicht bilfi- 
ger fein. 

Daffelbe gilt von den Bauten auf den Bahnhöfen, wo noch die Schwie- 
rigfeit hinzukommt, gute und tüchtige Schloffer-, Tiſchlerarbeit u. f. w. zu 
befhaffen. Eine Menge der zu diefen Anlagen erforderlichen Gegenftände, 
3. B. Drebfcheiben, Ausweihungen, Rofbrüden, Wafferfrähne, Vorwärmer ꝛc. 
find für die Rrafauer Bahn noch theurer als für die Dberfchlefifche, weil 
die vermehrten Transportfoften mit in Anfchlag kommen. 

Mas den Oberbau anbelangt, fo ift für das Verlegen veffelben und für 
die Befhaffung des Kiefes in Anſatz gekommen, was bei der Oberfchlefifchen 
Eifenbahn gezahlt wird. Die Schienen, Nägel und Platten find nach ven 
jest beftehenden Preifen, mit dem nöthigen Zufchlage für Fracht, Spefen 
und Zoll, in Anfat gebracht. Bei den Unterlagsfchwellen ift 1 Thlr. 5 fgr. 
pro Stüd berechnet. 

Der General-Anfhlag fohließt mit der Summe von 1,747000 Thlr. ab 
und da die frühere Linie nur mit 1,510000 Thlr. veranſchlagt war, fo er- 
giebt ſich Hieraus eine Koften-Differeniz von 237000 Thlr. Diefe Summe 
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fallt jedoch nicht allein den größeren Terrainfchwierigfeiten der neuen Linie 
zur Laſt, fondern entfteht größtentheils durch die im Freiftante jet bedeutend 
länger zu erbauende Babnftrede, wogegen die Oberfhlefifhe Bahn beinahe 
um eben fo viel wieder fürzer wird. 

Die vorige Bahnlinie war 15056 Ruthen Yang und Eoftete in Summa 
laut General-Anfhlag, 1,510000 Thlr., mithin pro laufende Ruthe 100 Thlr. 
Sir. 0 

Die jetige Linie ift 17201, Ruthen Tang und koſtet 1,747000 Thlr., 
mithin pro laufende Ruthe 101 Thlr. 15 fgr. 

Das zur Dedung der obigen Anfchlagsfoften angenommene Aftien- 
Kapital beträgt 1,800000 Thlr. und ift durch 18000 Aktien, a 100 Thlr., 
gedeckt. Die Durchſchnittskoſten einer Meile berechnen fi daher auf 
209302 Thlr. — Bom Aktienkapital find bis Ende Dezember 1845 50 Pro- 
zent eingezahlt. 

Der niedrigfte Kours der Aktien war 954, der höchſte 120, der jeßige 
(30. Dezember 1845) 97. 


d. Steigungsperhältniffe. 


— 
älle pro 
Nelatives laufende 
Ruthe. 









Länge der 
Ordinate. 





Fallen. Steigen. 


No. | Muthen. 
1| 137,0] — — 152, | — — 
21 600,0 300 0,05 176,0 — 24,» 
31 260,0 — — 1760 — — 
4| 600,0 1200 0,01 182,0 — 6,0 
5 I 500,0 500 0,024 194, | — 12,0 
6 | 480,0 200 0,06 222,8 — ‚8 
7 40,0 — — 222,6 — — 
81 480,0 200 0,06 194,0 | 28,5 _ 
9] 19,4 — — 194,0 — — 
10 | 260,0 200 0,06 209,:, | — 15,s 
11 | 640,0 — — 209,5; | — — 
12 | 340,0 200 0,06 230. | — 20, + 
13 60,0 — — 230, | — — 
14 | 200,0 300 0,04 222,0 8,0 — 
15 100,0 — — 222,0 — — 
16 | 480,0 200 0,06 250,» | — 28,3 
17 | 520,0 _ — 250,4 — — 
18 | 400,0 300 | 0,04 266,» | — I 16, 
19 | 300,0 200 0,06 284,3 | — 18,0 
20 | 180,0 400 0,03 290,21 — 5,4 
21 80,0 — — 20: | — — 
22 | 5000 600 0,02 300,3 | — 10,0 
23 | 600,» 150 0,08 38.2 | — 48,0 
24 | 200,0 200 0,06 360,2 | — 12,0 
25 | 740,0 150 0,08 419,4 — 59,2 
26 | 360,» 300 0,04 433,8 1 — 14,4 
27 | 200,» — — 433,01 — — 
28 | 520,0 300 0,04 413,0 $ 20,3 — 
29 | 200,0 — — 413, | — _ 
30 | 300,0 600 | 0, 407,8 | 6, — 


Preuß, Eiſenb. Fortſetzung. 16 
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Melatives Ber 





Ränge. ufende 


Gefälle von Bar 
1 u 
Mo. | Nuthen. Kuh. 
31 200,0 — — 
32 300,0 600 0,02 
33 600,» 200 0,05 
34 300,0 100 0,12 
35 20,0 — — 
36 400,0 200 0,06 
37 100,0 100 0,12 
38 300,0 150 0,08 
39 400,0 400 0,03 
40 200,0 200 0,06 
41 200,0 150 0,08 
42 200,0 400 0,03 
43 300,0 150 0,08 
44 300,0 300 0,04 
45 80,0 — — 
46 200,0 200 |- O,0s 
47 100, — — 
48 200,0 300 0,04 
49 100,0 — — 
50 400,0 150 0,08 
51 20,0 — — 
52 250,0 100 0,12 
53 200,0 200 0,06 
54 450,0 150 0,08 
55 200,0 200 0,06 
56 440,0 — 4 — 
57 280,0 200 0,06 
Summe 17210,s 





Ue pro 


er Ballen, Steigen. 

407,0 — — 
413,0 — 6,0 
449,0 — 36,0 
485, 0 > „36, o 
485,0 — — 
461,0 24,0 — 
449,0 12,0 — 
425,0 24,0 — 
413,0 12,0 — 
401,0 12,» — 
385,0 16,0 — 
379,0 6,0 — 
355,0 | 24,0 — 
343,0 12,0 — 
343,0 — — 
355,0 1 12,0 
355,0 — — 
347,0 8,0 — 
347,0 — — 
379,0 — 32,0 
379,° — — 
349,030,0 — 
337,0 | 12,0 — 
301,0 | 36,0 — 
289,0 12,0 — 
289,0 — — 
305,3 — 16,4 

303,6 457,4 


Nach vorftehender Tabelle find vorhanden: 


3390,8 Ru Ruthen 


650,0 | = 
Zufammen 17210,8 Frutben, 
Hieraus ergiebt fih, daß die 


Steigungen 
ziemlich diefelben find wie in dem früheren Projekte, 


horizontale Bahn, 
in einer Steigung von 


: 1200 


1 
1 
1 
1 
1: 
1: 
1 
13 


von horizontal bis 1 : 300 
daft die Steigung von 


1: 200 gegenwärtig fogar um 620 Ruthen fürzer ift, daß aber die Stei— 


gung von 1 


: 150 um 1650 Ruthen länger ift und daß die früher nicht er- 


forderlich gemwefene Steigung von 1 : 100 an drei verfchiedenen Orten auf 
eine Länge von zufammen 650 Ruthen hat eingeführt werden müffen. Die 
jeßige, um 2154,38 Ruthen längere Linie bat alfo hauptſächlich in den fchlech- 


teren Steigungen von 1 


: 100 und von 


1: 150 Zuwachs erhalten; vie 
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auf der Dlugoscyner Linie Statt findenden großen Terrainhinderniffe geftat- 
ten e8 aber nicht, günftigere Steigungen anzuwenden. 

Bei dem früheren Projekte lag die Wafferfcheide zwifchen der Rudawa 
und der Chechta 193,366 Fuß höher als die Przemzabrücke und 263,8 Fuß 
höher als der Anfangspunft der Bahn bei Krafau, und waren zufammen nur 
70,434 Fuß verlorene Steigung vorhanden. Ber der jet in Ausführung be= 
griffenen Bahnlinie liegt die Wafferfcheive ver Chechta und Lusczyn 179,2 Fuß 
höher als die Przemzabrüde, 333 Fuß höher als der Anfangspunft der Bahn 
bei Krakau, und es fommen überhaupt 153,8 Fuß verlorene Steigung vor, 
woraus eine größere verlorene Steigung, 83,366 Fuß, ſich ergiebt. Wollte 
man aber nicht den in anderen Beziehungen für die Bahn viel verfprechen- 
den Vortheil des Anfchluffes für die Bahn aufopfern, fo durfte man biefen 
Nachtheil nicht ſcheuen. 


e. Krümmungsverhältniſſe. 


























Länge der Länge der 
Radius Radius. 
Vndeaawen. Wneeauxen. 





No. | Nutben. | Muthen, Ruthen. Ruthen. 
1 100 — — 291 40 — — 
2 — 600 400 30 — 80 500 
31 832,4 — — 31 380 — — 
4 — 80,2 500 32 — 128,2 500 
51 127,4 — — 331 591,s — — 
6 — 480, 6 500 34 — 69 1 500 
7 427,2 — — 35 | 1720,s _ — 
8 — 46,2 500 36 — 80 500 
9| 457,2 — — 371 280 — — 
10 — 264,8 500 38 — 280 500 
11 474,2 — — 39 | 660 — — 
12 — 74,4 500 40 — 60 500 
13 145,6 — — 41 320 — — 
14 — 160 500 42 — 40. 500 
15 | 360 — — 431 520 — — 
16 — 40 500 44 — 140 500 
17 | 343,4 _ ._ 45 | 420 — — 
18 — 422,2 500 46 — 460 600 
191 234,4 — — 47 560 — — 
20 — 200,6 500 48 — 60 500 
21 337,8 — — 49 | 200 — — 
22 — 104,» 500 50 — 260 500 
231 532, — — 51 146 — — 
24 — 135, 500 52 — 180 500 
25 109 — — 531 320 > — 
26 * 500 12513,3 | 4697,4 
27 | 200 —— 1 Hr s Rut 
28 2 509 f u ben. 


Hiernach befteht die in Summa 17210,8 Ruthen Tange Bahn aus 27 ge- 
raden Linien von zufammen 12513, Ruthen Länge und 26 Kurven von 
4697,41 Ruthen Länge, von denen eine 400 Ruthen, eine andere 600, die 
andern 24 aber alle 500 Ruthen Radius haben. Das Verhältniß der Kur- 
ven zur ganzen Ränge der Bahn ift daher beinahe 1 : 3,7, mithin etwas 


24% 


günftiger als bei dem früheren Projekte, wo es nur 1: 3,4 war, wobei noch 
der Vortheil, daß Hier die Kurven von 150 und 250 Ruthen Radius weg- 
fallen. , 


f. Art des Bahnbaues; bedeutende Bauwerke. 


Die Breite des Planums ift nur für ein Geleife eingerichtet und be- 
trägt 15 Fuß, ebenfo wie bei der Dberfehlefifchen Eiſenbahn. Befondere 
Ausweichungen werden nur auf den Bahnhöfen und auf den Anhalteftellen 
angelegt. Das Geleife erhält 4 Fuß 84 Zoll englifch oder 4 Fuß 64 Zoll 
preußifch Lichte Weite. Wegen vollftändiger Entwäfferung der Bahn werben 
überall 2 bis 3 Fuß tiefe Gräben auf beiden Seiten der Bahn mit einer 
Sohlenbreite von 14 bis 2 Fuß gefertigt, und nur bei mehr als 3 Fuß ho— 
ben Dämmen fallen diefe weg. Wo der Boden ftrenge ift, werben Sider- 
kanäle in Entfernungen von 1 bis 2 Ruthen von einander angelegt, um das 
Waſſer aus der, den Unterlagshölzern zum Fundamente dienenden Kies und 
Steinbettung abzuziehen. Außerdem erhält die Krone des Planums noch 
eine fehr ſtarke Wölbung, um den Abfluß des Waffers zu befördern. Die 
Damme erhalten eine 1;füßige Böfhung, eben fo die Einfchnitte, nur mit 
dem Unterfchiede, daß letztere auf jede 6 Fuß Höhe ein Banquett von 14 Fuß 
Breite erhalten. 

Die beveutendflen Erbarbeiten, welche auf der Bahn vorfommen, 
find: 

1. Der Einſchnitt bei Luszowice, welcher in feiner Weife zu umgehen 

war. 

2. Der Einfchnitt durch den Berg bei Diugosezyn. Diefe Arbeit ift um 
fo koſtſpieliger, als fie meift in Felfen ausgeführt werden muß. Der 
Berg fällt etwa 150 Ruthen nörblih an der Przemza ſchroff ab, und 
bier bietet fih eine Gelegenheit dar, durch Abfprengen der Felfen un- 
mittelbar an der’ Przemza und durch eine geringe Verlegung des 
Fluffes, welcher bier gerade auf eine kurze Strede nicht die Grenze 
bildet, einen Weg für die Eifenbahn Herzuftellen. 

3. Die dritte Hauptarbeit ift der Damm an der Przemza, welcher fich 
auf Feine Weife vermeiden oder umgehen läßt, indem das gegenüber- 
liegende Ufer fehr Hoch und felfig iſt. Ueberdies fällt vie Oberfchle- 
fiihe Eifenbahn von Myslowitz aus ſchon in dem Verhältniß wie 
1: 250, während fie zu gleicher Zeit in einem Bogen von 250 Ru— 
then Radius geführt wird. Eine niedrigere Legung des Planums ift 
alfo nicht möglich, und muß die Krafauer Bahn daher auf dem Iin- 
fen Ufer der Przemza nah und nach bis zu einer Höhe von etwa 
40 Fuß über den Waflerfpiegel des Fluffes erhöht werben, welches 
vermittelft einer Steigung von 1:200 erreicht wird. Das Material 
zu diefem Damme muß theils aus dem Seitenterrain, theils aber 
aus den auf preußifhen Gebiete gelegenen Anhöhen entnommen 
werden. 
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Bon den Brüden ift die in diefem 40 Fuß hoben Damme belegene über 
die Przemza die beveutendfte. Wegen der Koftfpieligkeit der Pfeiler bei 
diefer Höhe iſt, ftatt 30 Fuß, 40 Fuß Durchflußöffnung angenommen wor- 
den, und da Sprengwerfe bei diefer Höhe der Pfeiler auf das Berfchieben 
oder Ummerfen verfelben wirfen fönnten, fo find, ſtatt der einfachen Spreng- 
werfe, eben vergleichen gußeiferne veranfchlagt, wie fie bei der Oppelner 
Oderbrücke angewendet find, bei welchen diefer nachtheilige Schub auf die 
Pfeiler nicht Statt findet. Die Konftruftion wird ſowohl hierdurch als 
wegen der großen Höhe der Pfeiler theurer, und find deshalb die Koſten 
diefer Brüde mit 45000 Thlr. in Anfchlag gekommen. Am 8. Nov. 1845 
wurde die Grundfteinlegung zu diefer Brüde feierlich begangen. 

Die übrigen Brüdenanlagen find, im Ganzen genommen, nur unbebeu- 
tend, denn außer der Brüde über die Przemza fommen nur noch einige 
größere Brüden über die Rudawa vor, welche jedoch alle unter günftigen 
Umftänden zu erbauen find. Was die Konftruftion derfelben anbelangt, fo 
follen diefelben überall maffio und, wo es die Höhe der Damme zuläßt, 
entweder von Klinfern oder doch guten Kalffteinen gewölbt werden. Zur 
Schützung des Gewölbes vor der eindringenden Erbfeuchtigfeit ſoll daſſelbe 
aber einen Cementguß erhalten, welcher noch mit einer ftarfen Lattenlage 
bevecft wird. Die größeren und diejenigen Brüden, wo feine Höhe zum 
Gewölbe vorhanden, erhalten maffive Stirn- und Mittelpfeiler und eine 
hölzerne Fahrbahn, welche von Sprengwerfen oder gezahnten Trägern ge- 
halten wird. 

Die Wegeübergänge in einer Ebene mit der Bahn werden mit eichenen 
Schutzſchwellen verfehen, welche in die Unterlager eingefämmt und mit eifer- 
nen ftarfen Schienen gegen Abnugung durch das Herüberfahren der Wagen 
gefihert find. Zwiſchen den Schienen ſowohl als auf beiden Seiten derfel- 
ben wird nach Umftänden ber Lebergang mehr vder weniger lang gepflaftert. 
Der Verſchluß der Uebergänge wird durch Barrieren bewirkt, außerdem aber 
noch, wo höhere Anfchüttungen erforderlich find, die Rampen mit Verzierun- 
gen verfehen, um Vieh und Menfhen mehr abhalten zu können. 

Der Dberbau wird in berfelben Weife ausgeführt wie auf der Ober- 
fchlefifhen Eifenbahn und erhält auch eben fo fehwere und eben fo geformte 
Schienen von 17, pr. Pfd. Schwere pro Taufenden Fuß preuf. Die eichenen, 
8 Fuß langen, 12 Zoll breiten, 6 Zoll ftarfen Unterlagshölzer werden auf 
einer Bettung von Kies oder anderen dazu paffenden Steinabgängen von 6 
bis 8 Zoll Stärfe gelegt. Die Befeftigung der Schienen auf diefen Schwel- 
Ien gefchieht vermittelft Hafennägeln. Auf den Stößen der Schienen werden 
jedoch befondere eiferne Platten von 5 Zoll Breite und 7 Zoll Länge unter- 
gelegt, damit ein Eindrücken der Schienen-Enden in die Schwellen verhin- 
dert werde. 

Bon den Bahnhöfen ift der zu Krakau der bedeutendſte, indem er 
außer dem Empfangshaufe die nöthigen Gebäulichfeiten zur Unterbringung 
der Lokomotive und Wagen enthält. Das Empfangshaus befommt, außer 
den Lokalen I., IL. und III, Klaffe für die Paffagiere, die Wohnung des 
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Portiers, das Billetverfaufs- und Gepäd-Abnabme-Lofal, eine Räumlichfeit 
für die Poft und in den Souterrains die Wohnung für den Reftaurateur 
u. f. w. Der Mittelbau enthält in der zweiten Etage die Wohnung Der 
erften Beamten der Gefellfhaft und ihre Bureaur. Eine drei Geleife breite, 
überbedte Halle längs des ganzen Gebäudes gewährt nicht allein den abge— 
benden und ankommenden Paffagieren Schuß gegen ſchlechtes Wetter, fon- 
dern dient auch zugleich zur Aufbewahrung von Wagen. Die an diefe Halle 
angrenzenden beiden Pavillons enthalten die Paffagier-Gepäd-Ausgabe, einige 
Räume für anfommende Fahrgäfte, welche noch auf dem Bahnhofe verziehen 
müſſen, die nöthigen Bureaur und Aufenthaltsorte für Schaffner, Ober- 
Schaffner u. f. w. 


g. Betriebseinrihtungen und Betriebsmittel, 
Bauausführende Direktoren in Breslau find: 
Geheimer Kommerzienrath v. Löbbede, 
Kommerzienratb Schiller, 
Kaufmann Reymann. 
Kontrolirende.Direftoren in Krakau: 
Kaufmann Joh. Borcheneck, 
Ludwig Hölzel, 
Vincenz Kirchmayer, 
= Wolff. 
Ein Berwaltungsrath wird erft nach Inbetriebfegung der Bahn gewählt. 
Als Betriebsmittel find vorläufig 9 Lokomotive angenommen, deren Ab- 
Tieferung bis zur Eröffnung der Bahn ficher geftellt iſt. 


18. Wilhelmsbahn. 
(Kofel-Dderberg.) 


a. Geſchichte der Bahn. 
(Seite 639.) 

Einen ſehr hemmenden Einfluß auf den Fortichritt der Bauarbeiten wäh- 
rend bes Jahres 1844 übten die traurigen Witterungsverbältniffe aus. Wo- 
henlang frömte der Regen nieder und nur auf Tage war, es im Laufe des 
Sommers und Herbftes möglich, den Bau zu fördern. Die häufigen und 
dauernden Regengüffe, welche den Boden durchweichten, machten es nämlich 
felbft bei dem Eintritte befjerer Witterung erft nach einiger Zeit thunlich, 
die Arbeiten in der Niederung fortzufegen, und auch dann fonnte ber Erdbau 
auf den nicht unbedeutenden Stredfen der Wilhelmsbahn, deren Boden aus 
einer fetten Lette beftebt, nur langfant und mit erhöhten Koften betrieben 
werben. 

Die faft grundlofen, zu den Bauftellen führenden Wege machten außer- 
dem noch die befchleunigte Anfuhr der erforderlichen Baumaterialien bis zum 
Herbfte unmöglich, fo daß erft im Laufe des Winters 1844 ernftlih damit 
vorgegangen werben konnte. 
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Daß diefe Verbältniffe ven Grundbau für die Brüden noch mehr er- 
fhweren mußten, bedarf feiner weiteren Ausführung, und es wird vollftändig 
genügen dies barzuthun, wenn man die Anzahl der Hochwaſſerſtände in der 
Oder angiebt. Es belief fich diefelbe im Jahre 1844 auf 22, Einer der- 
felben erreichte die Höhe von 19 Fuß, die übrigen blieben zwifchen 8 bis 
16 Fuß Pegelhöhe. 

Endlich verdient es einer befonvderen Erwähnung, daß einzelne bäuer- 
liche Grundbefiger, fo wie namentlich auch Eigenthümer der nächft Ratibor 
liegenden, von der Wilhelmsbahn berührten Grunpftüde, ihre zum Theil 
mitten in einer angegriffenen Strede fituirten Ländereien gutwillig zum Bau 
berzugeben ſich weigerten, mithin erft nach dem im Herbfte erfolgten Ein- 
gange der Erpropriationg-Nefolute zur Abtretung genöthigt werben Eonnten. 

Die aus diefem Umftande erwachlenen Störungen im Fortbaue find Elar. 
Erheblicheres zu leiften wurde hierbei nur dadurch möglich, daß die Mitglieder des 
Direftoriums, der Fürft Lichnowsky und der Herzog von Ratibor, die Gräfin 
von Springenftein und der Graf von Saurma-Jeltſch, den Beginn bes 
Baues auf ihren von der Bahn betroffenen Ländereien: geftatteten. Sp nur 
fonnte es bei einer fonftigen forgfältigen Benußung der einzelnen fördern- 
den Umpftände, insbefondere aber des zur Materialienanfuhr und zum Be— 
triebe der Rammarbeiten günftigen Winters, gelingen, nachſtehendes Refultat 
bis Anfang des Jahres 1845 zu erlangen. 

Um wenigftens die erſte Sektion der Bahn, von Kandrzin bis an 
das alte Dverbett bei Markowitz, fo fchleunig als möglich in Betrieb 
fegen zu können, wurden namentlich die Arbeiten auf derfelben möglichft ge- 
fördert, 

Von der Maſſe der aufzuführenden Erdarbeiten: 


Auftrag, Abtrag, Moorboden, 
Schachtruthen. Schachtruthen. Schachtruthen 
32171,0 26820, 7826,17 
wurden bewegt: 49476,0 23222 7826,7 
verblieben demnach: 2695,0 1598,0 


oder zufammen 4293 Schadhtruthen zu bewegende Erde. 

In Nüdfiht auf die Länge der bereits angegriffenen Streden ergab fi 
folgendes Zahlenverhaltuiß. Die Sektion iſt 7785,74 Ruthen lang, darunter 
befinden ſich: 

5784,74 Ruthen einfaches, 2000 — DRAN, 
Davon find beendet: 4885,00 = 186 
BEE. +... % 899,74 Ruthen — 140 Sutben Dopveloeleis, 
oder zufammen 1040 Ruthen, welche fämmtlich im Angriffe und der Vollen— 
dung nahe find. 

Non der Erbmaffe der zweiten Sektion (von Markowitz bis an die 
Dver bei Oderberg) 

711275,2 Schtr. Auftr., 22274, Schtr. Abtr., 
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wurben bis zu obigem Zeit- 
vaume bewegt . . . . 18270,0 Schtr. Auftr, 9756 Schtr. Abtr., 
blieb ein Reft von. . . . 53005,2 Er Auftr. 125188 Sctr. Abtr. 
In Beziehung auf die Länge waren von ben bier anzufertigenden 
6240 laufenden Ruthen 


bereits ganz beendet . » » ... 14H Ifd. R. 


dazu traten in Angriff genommene . 3120 - = 
= 
es bleiben alfo noch unangefangen .  » . . . 1576 laufende Ruthen. 

Für die Brüden der erften Seftion war zu breien das Material ange- 
fahren, drei waren angefangen, von einer die Mittelpfeiler bis über Das 
Waffer und eine bis auf den Belag fertig. An Brüden der zweiten 
GSeftion war bei fieben noch gar nichts gefchehen, zu fünf das Material an- 
gefahren und eine, bie große Oderbrücke bei Ratibor, fchon beveutend vor- 
gerückt. Was die Durdläffe u. f. w. anbelangt, fo war auf der erften 
Seftion bei zwölf noch gar nichts gefchehen, zu einem das Material gelie- 
" fert, vier waren fertig bis auf den Belag, drei bis zum Oberbau und drei 
ganz fertig. Auf der zweiten Sektion war bei zwanzig noch gar nichts ge- 
fchehen, zu acht jedoch das Material geliefert. 

Bon den Arbeiten des Oberbaues war zur Zeit noch nichts ausge— 
führt, jedoch wurde auf der erften Sektion das erforderliche Kronnivellement 
bereits eingeleitet. Das zu dem Oberbau erforderliche Material war größ- 
tentheils befchafft, auch theilweife bereits auf die Bahn verfahren. 

1. Schienen nah dem Vignoles'ſchen Syfleme waren zur Hälfte bei 
Bailey Brothers in Liverpool, zur Hälfte in der Laurahütte beftellt. Es 
find davon für die Bahn, einfhließlih ver Doppelgeleife auf den Bahnhö— 
fen, etwa 60000 Zentner nöthig. Die Laurahütte, weldhe die ganze Beftel- 
lung von 31000 Zentner bis zum 1. Juli d. J. fontraftlich erledigen mußte, 
lieferte bis Anfang 1845 9095 Zentner, welche bereits auf der erften Sektion 
in bie einzelnen Stationen, wo fie verlegt werben follten, verfahren waren. 
Bon Bailey Brothers war das verdungene Quantum von 29815 Zentner 
bereits eingegangen. Diefe waren theils auf die zweite Sektion nah Twor- 
fau verfahren, theils Tagerten fie auf dem Ratiborer Bahnhofsterrain, 

2. Ries. Hiervon waren erforberlih 7500 Schachtruthen. Bereits 
angefahren und an Drt und Stelle aufgeruthet wurden: 

ifte Sektion 2845 Schachtruthen, 
2te = 942 = 
zufammen 3787 Schadhtruthen. 
Der Ueberreft war zum größten Theile verdungen und wurde nach beendeter 
Saat angefahren. 

3, Eihene Duerfhwellen. Der Bedarf von 60000 Stück ift 
durch Verträge gefichert. Geliefert und verfahren waren bereits: 

1fte Sektion 37000 Stüd, gehobelt 11450 Stüd, 
2te = 20620 = = 5900 = 


zufammen 57620 Stüd, vavon gehobelt 17350 GStüd. 
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4. Stoßplatten. Der Bedarf von 765 Zentner war geliefert und 
lagerte theils im Ratiborer Hammer, theils in Ratibor. 

5. Schienennägel. Die nöthigen 1365 Zentner waren eingegan- 
gen und nah Verhältniß auf der erften Seftion untergebradt. Die für die 
zweite erforderlichen Nägel wurben in Ratibor aufbewahrt. 

Auf dem Ratiborer Haupt-Bahnhofe waren bereits das Empfange- 
haus und der Lokomotivſchuppen in Angriff genommen. Die Fundamente 
des erftien waren herausgemauert, während der zweite bereits die Kronen- 
höhe des Bahndammes überftieg. Der Bau der für Ratiborer Hammer und 
Krzizanowitz projeftirten Stationsgebäude war in Entreprife gegeben. 

Im Laufe des Jahres 1845 wurde nun der Bahnbau auf allen Punkten 
thätig betrieben und gelang es den gemachten Anftrengungen, die Bahnftrede 
oon Koſel bis Ratibor am 1. Januar 1846 dem Verkehr zu eröffnen. 
Die Arbeiten auf der weiteren Bahnlinie von Ratibor bie Oderberg find fo 
weit gebiehen, daß man mit Zuverficht erwarten Fann, diefelbe bis Mitte 
des Jahres 1846 zu befahren. Gleichzeitig wird dann auch die Raifer-Fer- 
dinande-Nordbahn, gemachten Zuficherungen gemäß, ihre Bauten bis zur 
Anbindungsftelle vollendet haben. Borbehaltlih der bereits nachgefuchten 
Genehmigung der beiverfeitigen hohen Landes-Regierungen ift jener Verei— 
nigungspunft zwiſchen dem Vorwerke Paſſeck und der Stadt Oderberg, in 
Folge getroffenen Uebereinfommens mit der Direktion der Raifer-Ferbinande- 
Nordbahn, bereits feftgeftellt worden. Auf den diesfälligen Bericht an ven 
Finanz-Diinifter hat derfelbe unter dem 19. April 1845 erwidert: 

„daß dem geftellten Antrage gemäß bei dem Königlichen Minifte- 
rium ber auswärtigen Angelegenheiten die möglichfte Unterftügung 
des vorläufig zwifchen den betheiligten Gefellfchaften vereinbarten 
Anfhluß-Projektes durch den diesfeitigen Königlichen Gefandten fin 
Wien, vorbehaltlich der demnächſtigen Feftfegung des Details durch 
KRommiffarien beider Regierungen, befürwortet worden fei. | 

Nachdem fonah die Einwilligung der hörhften Staatsbehörden fo gut 
wie feftfteht und beide Direktionen über die zu befolgende Bahnrichtung im 
vollfommenften Einflange find, fo fann man mit Sicherheit baldigſt einer 
von fo vielen Seiten mit Nachdruck befürworteten günftigen Entfcheidung 
um fo mehr entgegen fehen, als wohl Fein Gouvernement es auf ſich neh- 
men würde, durch das Bauverbot einiger Hundert Ruthen die VBereini- 
gung der zwei größten Bahnlinien des europäifchen Kontinents zu binter- 
treiben, 

Die legte Einzahlung auf die Aktien gefhah in den erften Tagen des 
Januar 1846, und find die Aftien feit diefer Zeit mit Dividendenfcheinen verfehen. 

Was die Berhältniffe der Gefellfchaft nach Außen hin anlangt, fo ver- 
dient e8 zunächft einer Erwähnung, daß mit der Direktion der Oberfchle- 
ſiſchen Eiſenbahn Verhandlungen gepflogen wurben, welche dahin zielten, nach 
Herftellung der Wilfelmsbahn den gefammten Betkieb auf derfelben jener 
Geſellſchaft vertragsweife zu überlaffen. Ein Abkommen diefer Art Fonnte 
indeffen nicht bewirkt werden. Günſtiger dagegen ftellten fich die Unterhand- 
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lungen wegen einer gemeinfhaftlihen Benutzung des Bahnhofes, welcher von 
der Oberſchleſiſchen Eifenbahn-Gefellfchaft bei Koſel bergeftellt ift. 

In gleicher Weife fteht mit der Direktion der Kaifer-Ferdinande-Nord- 
bahn eine Einigung darüber in Ausfiht, daß die Züge der Wilhelmsbahn 
auf den Stationspla jener Gefellfchaft bei Pudlau einzufahren bereihtigt 
und dadurd dem Verkehre wefentliche Förderungen zu Theil werben follen. 

Der Grundbefiger von Preußiſch Oderberg hat unter gewiffen, Teicht 
zu gewährenden Bedingungen die unentgeltliche Benugung eines von ihm 
nach diegfeitiger Vorfchrift bei Oderberg zu erbauenden Empfangshaufes und 
Güterſchuppens verheißen. 

Bei gleichzeitiger Einrichtung der Dverberger Oderbrücke für. Wagen 
und Fußgänger ift höheren Ortes bie Erlaubniß zur Erhebung eines Brüf- 
fenzolles zugefichert. 

Günftig für den Verkehr der Bahn ſtellen fih ferner die fteuerlihen 
Berhältniffe, da die von dem Auslande eingehenden fteuerbaren Effekten und 
Güter erft auf dem Ratiborer Bahnhofe, wohin ein Königliches Steueramt 
gelegt werben foll, abgefertigt zu werben brauchen. 

Nachdem wir nun in dem Vorftehenden das Wichtigfte fowohl über den _ 
Fortfchritt des Baues als über die äußeren Zuftände ver Gefellfchaft zufam- 
mengeftellt haben, heben wir noch aus dem Anfangs Mai 1845 erftatteten 
Gefhäftsberichte des Direktoriums über die finanziellen Verhältniſſe des Un- 
ternehbmens Folgendes hervor. 


ce. Anlage- und Einrihtungsfoften. 
(Seite 649.) 

Es wird in dem Nachſtehenden der Koftenanfchlag als Baſis angenom- 
men, welchen ver Baumeifter Hoffmann für den Bau der Wilbelmsbahn 
ausgearbeitet hat. Jener Anschlag ift nur ein genereller, und dies allein 
ſchon wird fo manche Abweichung rechtfertigen müffen, welche bei der fpe- 
zieflen Ausführung ſich als nothwendig herausgeftellt Hat. Hierzu tritt, daß 
befondere örtlihe Gründe, fo wie manche feitvem geänderte Preife, deren 
bei den einzelnen Titeln genauere Erwähnung gefchehen wird, vielfahe Mo- 
dififationen bedingten. 

1. Erdarbeiten 

Es find diefelben mit einem Betrage von 93000 Thlr. ausgeworfen. 
Diefe Summe muß um ein Bedeutendes, wenngleich zum Theil nur jchein- 
bar, überfchritten werden. Es werden unter Berüdfichtigung des "bereits 
Verausgabten und der neu entworfenen Anfchläge erforderlich fein: 

123589 Thlr. 2 far. 9 yf. 
ab jene... . +: 3000 -— :-— - 
fo bleibt eine Ueberfchreitung von 30589 Thlr. 2 for. 9 pf. 

Als die abgeſteckte Linie zum Angriffe der Erdarbeiten berichtigt und 
die Befchaffenheit des rundes genauer unterfucht worden war, fo ftellte fich 
fhon damals ein notbwendiges Leberfchreiten des veranfchlagten Koftenbe- 
trages heraus. Die ganze Linie wurde namlich, zur Herftellung günftigerer 
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Steigungsverbältniffe, tiefer gelegt. Hieraus folgte natürlich, daß eine Mehr- 
maffe von Abträgen erforderlich wurde, ohne daß dagegen bei der Befchaf- 
fenheit des Terrains eine verbältnifmäßig gleihe Erfparung bei den Auf- 
frägen entftanden wäre. Diefe wurden überdies aber dadurd vermehrt, daß 
durch den Nendzaer Moor in einer Länge von 300 Ruthen das Planım um 
2 Fuß höher gelegt werden mußte, um die Brüden- Konftruftion über ven 
höchſten Wafferftand Iegen zu fünnen, was auch im Brzeczeger Moor und 
an der Ruda und Rudka, jedoch nur in geringerem Maafe, der Fall war. 
Auf der erften Sektion allein beträgt die mehr zu bewegende Erde 11779,0 
Schachtruthen. Hierin liegt auch das Duantum an Sand, weldhes in den 
Nendzaer und Brzerzeter Moorgrund eingefchüttet werden mußte, nachdem 
der Moorboden ausgehoben war. 

Auf diefe befonvdere, fehr erhebliche Ausgabe ift im Hoffmannfchen 
Anfhlage gar nicht gerücfichtigt, da demfelben aus Mangel an Zeit eine 
foezielle Unterfuchung des Bodens auf der Linie nicht vorausgeben Fonnte, 
Die Koften dafür häuften fih um fo mehr, als der zur Ausfüllung des 
Moore erforderliche Boden in einer Transportweite von 150 bis 200 Ru— 
then herangeholt werden mußte, während im Voranſchlage Ausgrabeland 
neben der Bahnlini® angenommen ward. 

Bei der Vermehrung des Abtrages war es zwedmäßig, zur Verwendung 
der gewonnenen Erde 2000 Ruthen Doppelgeleis anzufchütten. Wenn nun 
einerfeits hierdurch zwar ein Vortheil für die Zufunft gewonnen wurde, fo 
mußten doch eben dadurch natürlich andererfeits die Ausgaben gefteigert 
werden. 

Das Stampferlohn in der ausgeworfenen Höhe ergab fih als unzurei- 
chend, da bei dem durchaus nöthigen Winterbau in den bebeutenderen Auf- 
und Abträgen die gefrorenen Letteftüde durchgehends einer größeren Sorg- 
falt bedurften, um ein nachträgliches ſchädliches Setzen zu vermeiden. Eben 
fo reichte das veranfchlagte Rodelohn nicht bin, weil zur Gewinnung und 
Ablagerung des Bodens bedeutende Flächen abgebolzt werden mußten, zumal 
die angenommene Durchſchnittsbreite von 5 Ruthen fih als zu gering erwies. 

Abgefehen aber von diefem einzelnen Bedarfe an Arbeitskräften, fo muf- 
ten diefe an ſich noch höher, wie veranfchlagt, bezahlt werben. Es findet 
dies feinen Grund in dem immer fühlbarer werdenden Mangel an Arbeitern, 
welcher befonders bier bemerflih wurde, wo ringsumber mehrfach neue Bah— 
nen, zum Theil in nächfter Nähe entftehen. Wenn aber hierzu noch, zumal 
auf der zweiten Sektion bedeutende Aufträge in dichtem Letteboden bei ver 
naffeften Witterung gefehüttet werden mußten, fo entftand daraus nothwendig 
die Verpflichtung zur befferen Löhnung der Arbeiter und fomit zu vermehr- 
ten Ausgaben, abgefehen von dem Schaden, welchen der unaufbörliche Re— 
gen den Erdarbeiten unmittelbar zufügte, 

Diefe Gründe möchten geeignet fein, von dem Bedarf einen erheblichen 
Theil zur Abrechnung zu bringen, fo weit dur die Mehraufwendung ein 
größerer Vortheil für das Unternehmen erreicht wurde, theils aber bürfte 
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durch diefelben auch die effektive, dur die Umftände gerechtfertigte Ueber- 
ſchreitung des Anfchlages ihre Entſchuldigung finden. 
2. BDrüdenbauten. 
Nach dem Anfchlage erfordert 
die ifte Sektion . . 43, 
= 2te - .. 47, 
die Bahn im Ganzen 90 Brüden und Durchläffe. 

Nach genauer Unterfuhung bes Terrains und nach eingegangenen Nach- 
richten über die VBorfluthsverhältniffe ergaben ſich indeß, fo weit dies big jeßt 
feftgeftellt werben konnte, nur als erforderlich: 

für die ifte Sektion . . 29, 
= = ?2te = .. 40, 
im Ganzen 7... . 69 Brüden und Durdläffe. 

Obſchon die Anzahl jener Bauwerke fih hiernach um 21 Stüd mindert, 
fo find die Roften dennoch nicht in gleihem Maaße verringert worden. Es 
batte fih nämlich bei den fämmtlichen Fluthbrüden, fo wie auch bei vielen 
Durdläffen, namentlich aber bei der Ratiborer Oderbrücke, die Nothwenbig- 
feit ergeben, mehr als bie veranfchlagten Fluthöffnungen zu geben. Es 
mußten die Koſten für die einzelnen Bauwerke fteigen, während die Anzahl der- 
felben ſich verminderte, 

In Zahlen ftellt fih der Erfolg dahin, daß Hoffmann für die Brüf- 
fenbauten 

Ä 213602 Thlr. auswarf, 
während nur . 203420 = gebraucht wurden, 
im Ganzen alfo 10182 Thlr. weniger dazu nöthig fein werben. Diefe 
Summe wirb mithin als Erfparnig anzufehen fein. 
3. Dberbau 
Diefer Titel gewährt, unter befonders günftigen Umftänden beim An- 
faufe der Materialien, eine nicht unerhebliche Erfparniß. 
a. Schienen. 
Diefe follen nah Hoffmann auf die Meile (zu 7855 Zentner) koſten 
" Thlr. Sur. WM. Thir. Sur, WM. 
3796565 25 — 
Die Schienen kommen aber nur auf . 31714 14 14 
zu ftehen, mithin weniger . . 0... 631 10 10 
Dies auf 74 Meilen gerechnet ergiebt 
den Betrag von » » 2 2 202... BAM 21 5 
Dazu kommen in Abzug eine noch ftrei- 
tige Poft von . . . +. 400 Thlr. 
dann die Ausgabe für das 
Berfahren der Schienen von 
d. Niederlage zum Berbrauds- 
plage mit.» 0. 0 ._ 300 = 
Zufammen 430 — — 


Es bleibt alfo Erſparniß.. ee, MOM A 5 


u. Kies. Transport 

Beranfchlagt find auf die Meile 1000 Schachtruthen, zu 
4 Thlr., die Schachtruthe ift indeß durchſchnittlich auf 
3 Thlr. verdungen. Dies giebt auf 74 Meilen eine Er- 
fparnif von . +. a ne 

c. Eichene DOnerfäwellen. 

Anfhlagsmäßig find auf die Meile 8000 Stück erforder- 
lich. Das Stüd Foftet durchfchnittlih aber nur 21 far. 
10 pf. nicht, wie Hoffmann annimmt, 1 Thlr., es werben 
auf 74 Meilen dadurd erübrigt . . a 

d. Eiferne Stoßplatten. 

Gerechnet wurden auf dieMeile 32000 Stüd oder 102 Ztr., 
zu 9 Thlr. Der Zentner iſt indeß für 6 Thlr. 25 ſgr. PN 
alſo für 74 . weniger anzufeten . 2 2... 

e. Shienennägel. 

Bei einer Rechnung von 40000 Stüd (182 Ztr.) auf die 
Meile find, da der Zentner nur 7 Thlr. 10 fgr., nicht aber 
10 Thlr. koftet, auf 74 Meilen gewonnen . . i 

Im Ganzen eine Erſparniß von 
da die übrigen Pofitionen beim Dberbau, aus Mangel an 
diesfälliger Erfahrung, ftehen bleiben müffen. 

Bon dem vorftehenden Betrage fommt Thir. Sur. M. 
jedoch der Preis für 24 Stück Ausweichun- 
gen, & 230 Thlr., in Abrechnung mit . . 56 — — 
da bei der bedeutenden Vergrößerung des 
Ratiborer Bahnhofes und der Anlage des 
nicht veranfchlagten Stationsplabes in 
Krzizanowitz flatt der berechneten 11 
Ausweichungen deren 35 nöthig werben. 

Ferner kommt bier in Betradht, daß 
der Oberbau auf 74 Meilen zu berechnen 
ift, flatt auf 74, da auf den Bahnhöfen um 
fo viel mehr Geleife gebraucht werben. 

Der Oberbau für diefe 4 Meile ift an- 
zufhlagen : 

a. Schienen (1964 Ztr. zu 4 Thlr. 

10 fgr., fehon verbungen) . . . 810 — — 

b, Kies, 250 Schachtruthen, a3 Thlr. 750 — — 

c. Schwellen, 2000 Stüd, a 22fgr.6yf. 1500 — — 

bei den num 

d. 254 Ztr. Stoßplatten, \erhöhten Ei- 

e, 454 = Gehienennä- /fenpreifen zu 

el 2 2 2 20.» Jveranfchla- 
genaufewa 650 — — 

f, Ausheben der Bettung für den 

Kies, Einbringen deſſelben, Stam- 


Thlr. 
41021 


7250 


15788 


1602 


3518 
69181 
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Thr. Sur. Pr. Ihr. Ser. Pr. 
Transport 1696 — — 69181 15 7 
pfen ꝛc., für die laufende u 
15 for. .. - SM 
g. Oberbau erlegen, Schwellen ı na⸗ 
geln, richten, unterſtopfen, verfül- 
len, Kronen und Böſchung reguli— 
ren, Ifde. Ruthe 1 Thlr. 10 for. . 660 20 — 
Zufammen 17346 0 — 
Es bleibt fonach eine reine Erfparniß von . . . .. SB 3 7 
Thlr. 
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4. Wege-Uebergänge. 

Statt der anſchlagsmäßigen 103 Wege-Ueber— 
gänge, zu 90 Thlr., find deren 110 nöthig, alſo eine 
Mehrausgabe von . . . 630 

Ebenso find ftatt 52 Telegrapben und Wärter- 
buden zc., zu 80 Thlr., deren 60 — mithin 


mehr auszugeben ... 640 
Aufammen 1270 


Dagegen find die in dem Anfchlage berechneten 
Durchfahrten und Heberbrüdfungen nicht Rn. 
Bon den für diefe — ie + 2900 
ab obige... - e ea ..:. 12% 
bieibt Erſparniß 1630 — — 
5. NE 
Ausgeworfen ſind. ... 71703 — — 
Thlr. 
Berausgabt wurden 2... ern. + MO 
Das noch zu erwerbende Dxantın, nah ver ⸗ 
hältnißmäßigen Preiſen berechnet, Eoftet etwa . . 15000 
56250 — — 
alſo Erſparniß etwa 15000 — — 
Hierbei darf nicht außer Acht gelaſſen werden, daß bei weitem mehr an 
Terrain zu erwerben war als der Anſchlag feſtſtellte. Es haben indeß der 
Fürſt Lichnowsky, fo wie die Gräfin von Springenſtein auf Kochanietz ꝛc., fo 
weit die Wilhelmsbahn deren Gebiet trifft, daſſelbe der Gefellfhaft unent- 
geltlich überlaffen. Ein Gleiches gilt von der Stadt-Kommune Natibor, 
welche, einem dem früheren Romite gemachten Verſprechen gemäß, außerdem 
noch zu dem dortigen Bahnhofe 15 Morgen Landes ohne irgend eine Ent- 
fhädigung bergab. Endlich hat der Graf von Saurma-Jeltſch von dem 
Tarwerthe feines Tworfauer Dominialgebietes, fo weit die Wilhelmsbahn 
daffelbe berührt, eine Preisermäßigung von 10 Prozent bewilligt. 
6. Auffihtsfoften. 
Für diefen Titel find gegen 10000 Thlr. ausgegeben. Es läßt fih alfo 
erwarten, daß bei einem Etat von etwa 24000 Thlr. und bei nur einem 
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noch anzunehmenden Baujahre eine Erfparniß von mindeftens 3000 (vieleicht 
4000 Thlr.) gemacht werden dürfte. 
7. Gebäude und Bahnhöfe. 

In diefem Titel muß eine bedeutende Meberfchreitung der veranfchlagten 
Summe Statt finden. 

a. Bahnhof in Kandrzin. 

Die auf den Bau veranfchlagte Summe beläuft fih auf 6365 Thlr. 
Die oben bereits erwähnte, der Oberfchlefiihen Eiſenbahn-Geſellſchaft zu 
zahlende Abfindungsfumme beträgt dagegen etwa 7500 Thlr. Es ſtellt ſich 
alfo die Mehrausgabe auf etwa 1200 Thlr. 

b. Stationsplad Ratiborer Hammer. 

Hierbei reicht der Anfchlag. 

c. Bahnhof in Ratibor. 

Die Herftellung diefes Bahnhofes mußte nach anderen Grundſätzen ge- 
fchehen als Hoffmann diefe vorausjegte. 

Durch die Verlegung der ftenerlihen Abfertigung auf denfelben und die 
daburd für die Königlichen Steuerbehörden erforderlichen, nicht unbeveuten- 
den Räumlichkeiten wurde, da auch die Königliche Poftbehörde für Dienft- 
Lokale und eine Dienftwohnung gefteigertere Anforderungen als die erwar- 
teten ftelfte, die erweiterte Anlage des Empfangshaufes bedingt. Hierzu Tag 
auch ſchon dadurch ein anderer Beweggrund vor, daß bei dem Mangel an 
Geſchäftslokalen in Ratibor es zweckmäßig erfchien, in einem zweiten 
Stockwerke des Empfangshaufes derartige Räume einzurichten. Hierdurch 
wird fih nun zwar der Ertrag des Bahnhofes für die Folge erhöhen, gleich- 
zeitig mußten fih aber natürlich die Anlagefoften auh um ein Bedeutendes 
fteigern. 

Die befonderen Ortsverhältniffe und die bedeutende Vergrößerung des 
Bahnhofes erzeugten aber nod anderweitige Mebrfoften. Bei der Keuchtig- 
feit des Baugrundes mußte die Kundamentirung aller Bahnhofsgebäude mit- 
telft Bruchfteinen den Vorzug erhalten, welcher Umftand um fo mehr in’s 
Gewicht fällt, als das Planum der Bahn durhfchnittlih 9 Fuß über das 
Terrain zu Tiegen kommt. 

Die nothwendig gewordene Weiterrücung des Lofomotiv- und Wagen- 
ſchuppens erforderte wiederum erhebliche Verlängerungen der Bahnhofsgeleiſe 
und Vermehrung der ohnedies fehr gering angeichlagenen Ausweichungen. 

Dies find die Veranlaffungen, aus denen, bei einer außerdem vermehrten 
Ausgabe auf eine fehr beveutende, zum Theil doppelte Ummährung und einen 
bevesften Perron, die Anlagefoften für den Ratiborer Bahnhof bis zur 
Summe von . 2 2... 3110 a. fi erhöhten, während anfchlags- 


— waren 51926 20 far., alfo eine Mehrausgabe 
1) .) .. — 10 fgr. 
& "Zwifgenfation Krzizanowitz. 
Diefe durch den Verkehr nothwendig bedingte Anlage iſt im Hoffmann- 
ſchen Anfchlage gar nicht berüdfichtigt. Da nun dieſe Baulichfeiten eben fo 
wie die für Ratiborer Hammer projeftirt find, fo tritt auf die ganze Anfchlags- _ 
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Summe von 7040 Thlr, bier im Ganzen eine Mehrausgabe von 
29423 Thlr. 10 fgr. ein. 
Bon diefem Betrage geben 1350 - — - ab 
und es verbleiben . . . 28073 Th. 11 for. 
weil auf dem Stationsplabe 
e. Oberberg 
ein bort zu erbauender Güterfchuppen erfpart wird, den das dortige Domi- 
nium vertragsmäßig berftellt. Das von dieſem zugefagte Stationshaus 
fommt nicht in Betracht, weil dafür im Anfchlage nichts ausgeworfen ift. 
8 Utenfilien 
Auf diefe find verausgabt — Thlr. 18 ſgr. 8 yf, 
während der Anſchlag nur = 0 .— > 
mithin nn Thlr. 18 fgr. 8 pf. weniger rechnet. 
Die Annahme des Anfchlages war an fich zu gering, und bei ber fo gro- 
fen Anzahl der für die Wilhelmsbahn erforderlichen Brüden erfcheint es 
als gerechtfertigt, ftatt der von Hoffmann auf diefen Titel veranfchlagten 
8 Prozent der |Erbarbeitungsfoften 40 Prozent diefer Summe zu rechnen. 
Hierzu trat aber noch das auch diefem Material ſchädliche Wetter; welches 
überdies noch die bier zum Anfate kommenden Berfahrungsfoften ver Uten- 
filien erhöhte. 
9. Bearbeitung des Projektes. 
Beranfchlagt find 7300 Thlr., 
ausgegeben . . 6897 = 5fgr. 4 pf. 
Nett 403 Thlr. %4 far. 8 Yf., 
welcher binreichen dürfte, um die noch rüdftändigen fpeziellen Bauzeichnun- 
gen zu bewirken. 
10. Insgemein. 
Beranfchlagt find . . 40000 Thlr., 
ausgegeben bie jet . 11145 = 7 for. 4 pf. 
es bleiben alfo . . . 28854 Thlr. 22 far. 3 p. 
noch zu verwenden. 
Ob fih für diefen Titel eine Erfparniß herausftellen werbe, ift jegt noch 
nicht abzufehen. 
11. Maſchinen und Wagen. 
Die fehs Mafchinen find um 1000 — jede billiger als veranſchlagt, 
MM ee = Ir 
Minder beftellt wurden zwei "Tender zu 2000 Thir. — 
Alſo Minderausgabe on 577 R 
Die Preife der Wagen find ebenfall8 geringer als die anfhlagsmäßigen. 
Die Ießteren, entfprechend dem unten angegebenen Bedarfe, nimmt Hoff- 
wma. 2 2 2 0 een 700 Thlr. au, 
fie betragen indeb nur . 2. 2... ... . RI = 
mithin find weniger anzufeßen. . 22.20... 1 Ir. 
und auf ven ganzen Titel - » 2 2 2 22330 > 
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12%. Zinswerliuf 
Bon der veranfhlagten Summe 55779 Thlr. 5 fgr., werden, wenn der 
Ban fo vorfchreitet als zu hoffen ift, nad der bisher gemachten Erfahrung 
auch 10000 Thlr, weniger zur Ausgabe kommen. 

Stellt man obige Nefultate zufammen, fo ergiebt fih an: 

Mehrausgabe 

Thlr. Sgr. Pr. 

1. Erdarbeiten. -» » » 30589 21 9 

7. Gebäude und Bahnhöfe 28073 1 — 

8 Utenfilien. - » -» ...6943 18 8 

zufammen 65606 21 5 

Erfparnif. 


2. Brüden . 2»... 112 — — 
3, Dberbau . ».... 51334 3 7 
4. Wege-Uebergäange. . 180 — — 
5. Grundentjhädigungen 1500 — — 
6. Auffihtsfoften . ». » 300 — — 
11. Mafchinen und Wagen 22330 — — 
12, Zinien . .». 1000 — 


zufammen 113476 35 7 

ab die mehr ausgegebenen 65606 21 5 

alfo Ueberfhuß 478570 4 2 
Hierzu fommt, daß Hoffmann’s An- 
Schlag nur 1,169500 Thlr. verrechnet, wäh- 
rend 1,200000 Thlr. an Baufapital vorhan- 

den find, alfo noch ein Ueberfhuß von . . 30500 — — 

bleiben 73370 4 2° 

Diefe Summe fann indeß als reiner Ueberfhuß nicht gelten, weil Hoff- 
mann in feinem Anfchlage einige bedeutende Ausgaben nicht mit aufgenom- 
men bat. Diefe werden zu machen fein: 

1. für Einrichtung der Bahnhöfe mit Mobilien 20.5 

2. für die erfte Uniformirung der Betriebsbeamten ; 

3. für einen Vorrath an Mafchinentheilen, bedingt durch die Entfernung 
der Bahn von einer Mafchinenbau-Anftalt; 

4. für die Herftellung des Betriebsfapitals. 

Es ergiebt ſich ſonach aus der vorftehenden Zufammenftellung das End— 
refultat, daß, wenn nicht unvorhergefehene Mehrausgaben nothwendig wer- 
den, das urfprünglich beftimmte Aftienfapital (1,200000 Thlr., gedeckt durch 
12000 Aftien a 100 Thlr.) zur Erbauung und in Betriebfegung der Bahn 
binreichen dürfte. 

Der niedrigfte Kours der Aftien war 99, der höchſte 118, ver jeßige 
(5. Januar 1846) 100, 
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Mitglieder des Direftoriums find: 
Fürft Felix Lichnowsky, Präſes; 
Graf zu Limburg-Stirum; 
Bürgermeifter Schwarz; 
Rittmeifter Bennede; 
Kaufmann Cecola; 
Kaufmann Doms; 
Juſtizrath Rlapper; 
Dr. Polfo; 
Land- und Stadtgerihts-Affeffor Reinhold; 
Rittmeifter Mens. 
Mitglieder des Ausfchuffes: 
Senator Speil; 
Hofratd Mühler; 
Dber-Landesgerichte-Salarien-Raffen-Rendant Rumbaum. 

Königliher Kommiffarius ift: Landrat Wichura. 

Dber- Ingenieur: Baumeifter Hoffmann. 

General- Sefretair: Meyer. 

Dem Anfchlage gemäß follten fehs Maſchinen für den Betrieb ange- 
Schafft werden. Diefe find fämmtlih von A. Borfig in Berlin bezogen wor- 
den; fie haben 12 Zoll Zylinder-Durchmeffer und find mit Patent-Erpanfion 
verfehen. Tender, und zwar fechsräbrige, find nur vier Stüd bezogen. 

Was den Wagenparf betrifft, fo Lieferten Zoller und Pflug in Berlin 
vier Fombinirte Perfonenwagen der I. und II. Klaſſe. Die Perfonenwagen 
der IH. Klaffe und fämmtlihe Güterwagen ꝛc. hat die Wagenbau - Anftalt 
der Oberſchleſiſchen Eifenbahn-Gefellfhaft übernommen, und größtentheils 
bis zum 1. September 1845, den Reft zum 1. April 1846 fertig zu fchaffen 
fich verpflichtet. Beſtellt find im Ganzen. bei diefer Anftalt: 

8 Stüd fechsräbrige, bededte Perfonenwagen II. Klaſſe, 


8 =  vierräbrige, unbebedte - . 0. 
8 -  fechsrädrige, offene Wagen III. Klaffe, 

4» Vaflagiergepäcdwagen — 
12 -  Eguipagen- und offene Laſtwagen „0. 
12» vierräbrige, bedeckte Laftwagen .. 
3 =»  fechsrädrige Schneepflüge . 0. 


einſchließlich der vier Fombinirten Perfonenwagen 1. und II. Klaſſe zufam- 
men 59 Stück. 


19, Brieg-Neißer Eifenbahn. 
a. Geſchichte derſelben. 

Unfere, Seite 659 ausgeſprochene Anſicht, daß der Angriff dieſes Unter- 
nehmens noch im Laufe des Jahres 1844 erfolgen werde, ift Leider nicht in 
Erfüllung gegangen, obwohl die Direktion Alles angewendet hat, um diefen 
Dian zur Ausführung zu bringen. Am 2,, 3. und 4. Juli 1844 fanden zu 
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dieſem Zwecke, auf Grund eines Minifterinl-Reftriptes, in Neiße. zwifchen 
den Vertretern der Brieg-Neißer Gefellfchaft, den Rommiffarien der Regie- 
rung und einem Militair-Rommiffarius Verhandlungen und Lokal-Recherchen 
über Herftellung der zweckmäßigſten Eifenbahn- Verbindung von Neiße mit 
der Oberfhlefifchen Eifenbahn Statt. 

An die Spige der Verhandlungen wurde Seitens ber Königlichen Re- 
gierung zu Oppeln die Erflärung geftellt: die Königliche Regierung fei 
zwar überzeugt, daß die Verbindung der Stadt Neiße mit der Oberfchlefi- 
ſchen Eiſenbahn auf dem reiten Ufer ver Neiße in technifcher Beziehung 
fehr wohl ausführbar ſei und fogar nicht unmwefentliche Vortheile darbieten 
würde; mit Rückſicht jedoch auf die beftehenden und die nach Vollendung ber 
Eifenbahn zu erwartenden DVerfehrsverhältniffe habe fie jedoch befchloffen, 
ihren früheren Widerſpruch gegen ven Anfhluß der Bahn bei 
Brieg aufzugeben. 

Man fchritt Hiernächft zur vorläufigen Prüfung der Bahnlinie von Brieg 
aus über Grottfau nah Neiße, und zur Prüfung der VBor- und Nachtheile 
der verfihievenen, von Beigwitz bis Neiße vorgefchlagenen Bahnlinien und 
der fih daraus ergebenden Lage des Bahnhofes bei Neife. Gegen die ge= 
wählte Bahnlinie, welche fih in einem fehr günftigen Terrain hinzieht, 
fand fih im Allgemeinen nichts zu erinnert. Der nah dem Plane ver Ge- 
ſellſchaft projeftirte Bahnhof zwifchen dem Dorfe Halbendorf und der Stadt 
Grottkau — letztere hatte einen anderen proponirt — wurde nach näherer 
Befihtigung und Vernehmung der Vertreter der ftäbtifchen Intereſſen als 
der zwedfmäßigfte befunden. Von Beigwitz aus waren zwei Bahnlinien ber 
Prüfung zu unterziehen, ein Projekt, wonach die Bahn in der Inneren Mäh- 
rengaffe bei Neiße ausmünden follte, und das vorläufig von der Gefelffchaft 
angenommene mit der Ausmündung bei der Jerufalemer Barriere. Das er- 
ftere Projekt wurde in technifcher und polizeiliher Hinficht als völlig unaus- 
führbar abgelehnt. Was die Anlage des Bahnhofes vor der Jeruſalemer 
Barriere betrifft, fo ftanden, dem PVernehmen nad, Seitens ber Königlichen 
Militair- Behörde manderlei Einwendungen zu erwarten; ferner ‚ging der 
dringende Wunfch der Vertreter der Stadt dahin: ven Bahnhof in entge= 
gengeſetzter Richtung und möglihft in der Nähe der Altftadt anzulegen, auch 
erfchien es wünfchenswerth, fih ohne erhebliche Koftenvermehrung auf einem 
fürzeren Wege der Stadt zu nähern. Dies berüdfichtigend, nahmen bie 
Kommiffarien gleichzeitig Veranlaffung, andere Projekte ausfindig zu machen 
und zu erörtern. Nah einem derfelben fol die Bahn der’ äußern Mähren- 
gaffe gegenüber, von der linfen Seite ver nach Grottkau führenden Chauffee, 
nach dem andern entweder in ber äußeren Mährengaffe, in der Nähe ver 
Rochus⸗ Kapelle im zweiten Rayon ber Feſtung, hart an der Grenze des er- 
ſten, oder in der geraden Verlängerung diefer Linie, innerhalb der Feftungs- 
werfe bei der Rapuziner-Redoute, ausmünden. Für bie beiden zulest er- 
wähnten Projekte erflärten fich die Vertreter der Gefellfchaft bereit, die nö- 
thigen Vorarbeiten in möglichft Furzer Zeit zu befchaffen, und biefe beiden 
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Projekte neben dem mit der Ausmündung bei der Jeruſalemer Barriöre bil- 
veten die Vorlagen bei den Konferenzen mit den Militair-Rommiffarien. 

Man vereinigte ſich in denfelben dahin: 

1) daß die Einil-Rommiffarien, im Einverftändniß mit den Vertretern 
ver Eifenbahn-Direftion, drei verfchiedene Projekte zur Führung ber 
"Bahnlinie vorlegen würden; 

2) daß die zu machenden Vorfchläge mit Bezug auf die der Berathung 
zu Grunde gelegten drei Punkte fchriftlich abzufaffen wären; 

3) daß die Militair-Rommiffion zur befferen Ueberficht ihre nöthig ſchei— 
nenden Bemerkungen über die Ausführbarfeit diefer Vorfchläge gleich 
nebenftehend den Vorlagen beizufügen hätte. 

Der höheren Behörde blieb nunmehr die Beurtheilung des Gewichtes 
der von der Militair-Rommiffion aufgeftellten, im Allgemeinen nicht ſchwer 
zu überwindenden Bedenken anheimgeftellt, und obwohl man die Entjchei- 
dung und Wahl darüber fehr bald erwartete, fo verzögerte fih diefelbe doch 
fo, daß erft durch Allerhöchſte Kabinetsordre vom 4. April 1845 zur Anlage 
einer Eifenbahn von Neiße über Grottfau nah Brieg, zum unmittelbaren 
Anfchluß an die Dberfchlefifche Eifenbahn, die Konzeffion ertheilt wurde. Die 
Einführung der Bahn in den Feftungs-Rayon von Neiße, fo wie die Anlage 
des Bahnhofes dafelbft nad den von dem Kriege-Minifter und Finanz - Mi- 
nifter hierüber zu treffenden Feftfegungen, wurde ber Gefellihaft zum Be— 
ding gemacht, eben ſo einige unmwefentliche Abänderungen der Statuten. 

Die letzteren kamen in der am 17. Dezember 1845 zu Breslau gehal- 
tenen General-Berfammlung der Aktionäre zur Berathung, wurden fämmt- 
lich genehmigt und es wurde hierauf das abgeänderte Statut vollzogen. 

Nach Erledigung diefer Gefchäfte ftellte man die Frage auf: ob nicht 
nad dem gegenwärtigen Stande der Aftien eine Riquidation refp. Auflöfung 
der Gefellfchaft zweckmäßig und vortheilhaft fein möchte, und zwar in Be- 
tracht des bedeutenden Gewinne, den die Gefellfchaft durch die umfichtige 
und glüdliche Gefhäftsführung des Direftoriums bei den abgefchloffenen 
Berträgen erworben babe und der die gemachten Ausgaben jedenfalls ſo auf- 
wiegen’werbe, daß die Liquidation al pari erfolgen könne. Man verwarf 
jedoch nach mehrfachen Debatten den vesfallfigen Antrag, indem der Bau, 
nach den bis jegt getroffenen Vorbereitungen, fehr billig zu werden verfpricht 
und alle die günftigen Ausfichten, welche fih an die Verbindung ver Oberfchlefi- 
fchen Bahn miteinemfo reichen als dicht bevölferten und lebhaften Verkehr treiben- 
den Theile der Provinz Enüpften, fich nicht verloren, fondern nach ven Beobadhtun- 
gen und Erfahrungen in der neueren Zeit vermehrt und vergrößert haben. 

Schon früher waren der Gefellfhaft durch rechtzeitig abgefchloffene Kon- 
trafte die meiften Bedürfniſſe zu äußerſt günftigen Preifen zugefichert. Die 
erforderlichen 55000 Zentner Schienen find der Zentner zum Preife von 
43 Thlr. kontrahirt und würden nad) den jegigen Preifen nur mit einer 
Mehr-Ausgabe von ppr. 74000 Thlr. zu erlangen fein. Die Lieferung von 
vier Lokomotiven ift mit Borfig in Berlin abgeichloffen. 53000 eichene 
Querſchwellen, zu liefern nach den verfhiedenen Bauftellen, find pro Stüd 
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zum Preife von 21 ſgr., 900 Zentner Hafennägel und Platten, der Zent- 
ner zum Preife von 74 Thlr., 75 Sat Achſen und Räder, mit der Breslauer 
Mafchinen-Fabrif, pro Satz zu 263 Thlr., Fontrahirt. Zu nicht weniger 
günftigen Akkorden ift mit der Wagenbau-Anftalt ver Oberfchlefifchen Eifen- 
bahn die Lieferung des gefammten Fuhrparfs, und mit dem Hüttenamte zu 
Malapane die Lieferung der fämmtlihen Wafferfrähne, Herzftüde, Zwangs- 
fhienen und Ausweichungsböde, fo wie die Lieferung von 346 lauf. Fuß Platt- 
fhienen mit ver Laurahütte, und endlich der Mauerfteine, Klinfer und Brud- 
fteine abgefchloffen. — Bon den benöthigten 261 Morgen Terrain find 148 
bereits für 33000 Thlr., einfchließlich ſammtlicher Entfhädigungen, angefauft. 

Bon den Erdarbeiten find bis Ende des Jahres 1845 auf der zwei- 
ten Seftion 1395, auf der dritten 450 Yaufende Ruthen vollendet. In An- 
griff genommen und zum Theil der Vollendung ganz nahe find auf der er- 
ften Sektion 790, auf der zweiten 1060, auf ver dritten 508, zufammen 2358 
laufende Ruthen. Für die Brüdenbauten hat an mehreren Stellen der 
zweiten und dritten Sektion die Anfuhr von Bruchfteinen begonnen. Für 
den Dberbau find an mehreren Stellen Kiesſchachter aufgeftellt; die Arbeit 
ift überall gut im Gange und fehr reichhaltige Lager angetroffen. Die An- 
fuhr der Unterlagsfchwellen hat ebenfalls begonnen. Bei den Bahnhofs-An- 
lagen zu Grottfau und Bösdorf find die Bewährungen aufgeftellt, in Bös- 
dorf ift auch mit dem Abteufen der Brunnen und der Kalfanfuhr begonnen. 
Der Bau des neuen Wagenfchuppens nebft allem Zubehör auf dem Brieger 
Bahnhofe ift bis auf das Aufnageln der noch fehlenden Flachfchienen voll- 
endet. Nach dem jegigen Stande des Unternehmens und allen bis jett ge- 
troffenen Vorbereitungen fteht zu erwarten, daß die Bahn im Laufe des 
Jahres 1847 dem Verkehre übergeben wird. 


b. Sonftige Verhältniffe. 


Die Bahnlinie wird von Brieg über Grottkau nach Neiße gehen und 
bier innerhalb der Feftungswerfe endigen. Die Länge derfelben wird etwa 
5,5 Meilen betragen. | 

Auf das zu 1,100000 Thlr. angenommene Anlage-Rapital, welches durch 
11000 Aftien, a 100 Thlr., gedeckt werden foll, find bereits feit dem 25. März. 
1844 20 Prozent eingezahlt, und durch Deponirung derfelben 11099 Thlr. 
1 fgr. 1 pf. an Zinfen gewonnen, von denen Ende März 1845 4 Prozent 
Zinfen, im Betrage von 8449 Thlr. 18 far. 4 pf., an die Aktionäre gezahlt 
wurden, fo daß die Einnahme auf 231099 Thlr. 1 fgr. 1 pf. geftiegen ift. 
Verausgabt davon find bis Ende Dezember 1845, einfchließlich ver Zinfen 
und der an Borfig Eontraftmäßig zu zahlen gemwefenen 16400 Thlr., über- 
haupt 81279 Thlr. 33 fgr. 8 pf. Der Beftand beträgt 149819 Thlr. 7 for. 
5 pf. Es ift indeffen diefer Kaffenbeftand eigentlich in fo fern nicht mehr 
disponibel, als die Zahlung für bereits gelieferte 50000 Zentner Schienen 
zu leiften gewejen wäre. 

Der niedrigfte Kours der Aktien war 935, ver höchſte 116, der jeßige 
(6. Januar 1846) 100. 
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Die Mitglieder des Direftoriums und des Ausfhufles, fo wie Die Ma- 
men der Dberbeamten find folgende: 


Direftorium. 
Mitglieder in Breslau. 
Geheimer Kommerzien-Rath v. Löbbecke, Vorſitzender; 
Kommerzien⸗Rath Schiller, Stellvertreter; : 
Kaufmann Th. Reimann. 

Mitglieder in Neiße, 
Rittergutsbefiger Friedenthal, Giesmannsborf; 
Landrath v. Manbeuge, Neiße; 

Graf v. Reichenbach, Waltvorf. 
Ausſchuß. 
Mitglieder in Breslan. 
Geheimer Regierungs-Rath Nöldechen, Vorfigender; 
General-Major v. Langen. 

Mitglieder in Neiße. 

Bürgermeifter v. Adlersfeld, Stellvertreter des Vorſitzenden; 
Major v. Pannwig, Neife; 
Graf v. Strahwig auf Laffoth. 

Dberbeamte: Spezial- Direktor: Lewald; 
Dber - Ingenieur: Rofenbaum; 
Haupt-Rendant und Kaffen-Borfteher: Simon; 

Bauausführender Beamter: 
Spezial= Ingenieur Lieutenant Hoffmann zu Brieg. 


20. Breslau: Schweidnig- Freiburger Eifenbahn. 
a. Geſchichte der Bahn. 
(Seite 659.) 


Die Eröffnung der Zweigbahn von Königszelt nah Schweibnig gefchah 
‚am 20, Juli 1844, nachdem Seitens der hohen Militair- Behörden die Be- 
ziehungen zu der Feftung Schweidnitz geregelt worden waren. 

Bei der am 28. Mai 1845 gehaltenen General-Berfammlung der Aftio- 
näre zu Breslau ftellte es ſich heraus, daß, aller Sparfamfeit und alfer zur 
Feftftellung des wahren Bedarfs angewendeten Vorſicht ungeachtet, zur 
Dedung aller Baufoften, fo wie zur Vermehrung der Betriebsmittel und 
Bildung eines nothwendigen Betriebsfonds noch 170000 Thlr. erforderlich 
waren. Die General-Berfammlung bewilligte hierzu jedoch 200000 Thlr., 
indem von mehreren Seiten geltend gemacht wurbe, daß der in ver letzteren 
Zeit in fo hohem Maaße gefteigerte Waaren- Transport eine noch größere 
Vermehrung des Betriebs- Inventariums als die von dem Direktorium in 
Vorſchlag gebrachte erforderlich mache, und daß es daher um fo mehr als 
zweckmäßig und wünſchenswerth erfcheine, die Bedarfsſumme zu erhöhen, als 
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ein verbleibender Ueberſchuß theils als Betriebsfapital verwendet, theils zum 
Reſervefonds genommen werden könnte. 

Zugleich kam in der General-Berfammlung die Ausdehnung des Unter- 
nehmens auf eine Pferdebahn von Freiburg über Waldenburg nach den be- 
deutendften Kohlengruben zur Sprache; von der Direktion wurde, in Bezug 
bierauf, Folgendes angeführt: 

„Schon bei den erften Projekten ver Bahn wurde auf eine Verlängerung 
verfelben bis zu den Kohlengruben hingewiefen, es wurde jedoch, in der Hoff- 
nung, daß der Transport der Rohlen von den Gruben bis nach Freiburg ſich 
wefentlich ermäßigen werde, darauf bei der Feftftellung des Projektes Feine 
Rückſicht weiter genommen. Die Erfahrung beweift aber, daß diefe Hoffnung 
getäufcht worden iſt. Die vorhandenen gewöhnlichen Fuhrfräfte reichen nicht 
aus, den Anfprüchen binfichtlich der Anfuhr der Kohlen von den Gruben bis 
Freiburg zu genügen, und die Fracht ſtellt fih fortwährend nah Maafgabe 
der Entfernung der Gruben auf 34 bis 5 Sgr. für die Tonne, fo daß die- 
felbe auf dem Verkehre mit Kohlen auf der Bahn, welcher für diefe von der 
größten Wichtigkeit ift, ſchwer laſtet. Eine weitere Ermäßigung ber Rohlen- 
preife und fomit eine Bermehrung des Verkehrs auf der Bahn ift aber we- 
fentlih von der Ermäßigung der Fracht von den Gruben bie nach Freiburg 
bedingt. 

Selbſt der Bedarf an Kohlen, der zum Betriebe der Bahn und zur Er- 
füllung einer übernommenen Coafslieferung an die Niederfchlefifih-Märkifche 
Eiſenbahn-Geſellſchaft gebraucht wird, ift von einer ſolchen Bedeutung, daß 
eine Ermäßigung des Frachtlohnes zu wefentlichen Erfparniffen des Ausgabe- ' 
Etats führen, und diefe als dringend wünfchenswerth erfcheinen laſſen muß, 
indem die Tonne Kohlen unter 5 Sgr. von den Gruben nach Freiburg nicht 
gefchafft werben Eonnte. 

Die Möglichkeit, der Bahn den Kohlenverkehr zu fihern und zu erwei- 
tern, ihr auch die Erfparniß von jährlich 4000 Thlr. zu erwirfen, glaubte 
die Direktion nur in der Anlage einer Pferbebahn von Freiburg nad den 
bedeutendſten Kohlengruben bei Altwafler, Weißftein, Waldenburg und Herme- 
dorf, und namentlich nach den Gruben, welche erfahrungsmäßig die geeig- 
netften Kohlen zur Coaks- und Gasbereitung Tiefern, finden zu können. Nur 
durch eine folche, mit der Anlage und dem Betriebe der Breslau - Schweid- 
nig= Freiburger Eifenbahn in dem wefentlichften Zufammenhange ftehenve 
Bahn, glaubte man der Konkurrenz, welche durch anderes Brennmaterial und 
ingbefondere durch oberfchlefifche Kohlen entftehen Fünnte, zu begegnen. Denn 
durch eine folche Bahn allein wurde es möglich, die Anfuhr der Kohlen um 
2 bis 3 Ser. für die Tonne bilfiger als bisher zu bewirfen und außerdem 
den großen Vortheil zu erreichen, daß die Kohlen ohne Umladung von den 
Gruben bis Breslau gebracht werben können, wodurd eine nicht unerheb- 
liche Zeit- und Roften-Erfparniß erzielt werben muß. 

Man durfte aber auch hoffen, daß durch die Anlegung dieſer Bahn der 
Hauptbahn wenigftens ein großer Theil der von den Gruben nah Maltfch 
gehenden Kohlen, welche vermittelft der Nieverfchlefiih-Märkifchen Eiſenbahn 


264 


dahin gelangen Eönnen, zugeführt werden, daß ferner die Nieverfchlefifch- 
Märkiſche Eifenbahn ihren Bedarf bis Guben, wenn nicht bis Frankfurt, 
in ungefährem Betrage von jährlich 70 bis 100000 Tonnen, ftatt aus engli- 
fchen aus niederfchlefifchen Gruben über die Bahn beziehen wird, und Daß 
die näher nady Freiburg Tiegenden Ortfchaften ihren Bedarf von den dafigen, 
dur die Pferbebahn zu verforgenden Roblenpläßen auf dem Bahnhofe und 
nicht mehr direft von den Gruben beziehen werben, fo daß man fih zu der 
Annahme berechtigt glauben fann, daß der größte Theil der von den Gru— 
ben nach Freiburg gehenden Kohlen der Pferbebahn zufallen wird. 

Ergeben ſich fchon hieraus die namhafteften Vortheile einer folhen Pfer- 
debahn für die Breslau - Schwerbni = Freiburger Eifenbahn in ihrem bishe- 
rigen Umfange, fo ftellt fi auch bei einer näheren Berüdfihtigung des zu 
erwartenden Ertrages der Pferdebahn für diefe felbft, ohne Rückſicht auf jene 
Bortheile, ein günftiges Nefultat. 

Nah eingegangenen zuverläffigen Nachrichten geben von den Gruben, 
welche von der Bahn berührt werben, jährlih 700000 Tonnen in der Rich- 
tung nach Freiburg, und die Förderung jener Gruben und insbefondere Der 
Gruben, welche die Kohlen zur Coaksbereitung liefern, fann leicht verdoppelt 
werden. Man darf annehmen, daß von diefen Kohlen mindeftens 400000 
Tonnen der Pferdebahn zufallen werden. Die Fracht aber würde fih, nach 
Maafgabe ver Entfernung der Gruben, auf 2 bis 23 Sor. für die Tonne 
ftellen und es würde fich bei 400000 Tonnen ein Frachtlohn von durchſchnitt- 
lich 29999 Thlr. 25 Sgr. ergeben. Außer den Kohlen würde die Bahn Jaber 
auch, da Altwaffer und Waldenburg unmittelbar berührt werden, andere 
Waaren und Perfonen zu fahren haben, welches, nad einer geringen Annab- 
me, eine Einnahme von 4500 Thlr. gewähren dürfte, fo daß im Ganzen fehr 
füglich auf eine Einnahme von jährlih 29999 Thlr. 25 Ser. 

und 350 = — = 
zufammen 34499 Thlr. 25 Gar. 
gerechnet werben darf. 

Die Ausgabe für den Betrieb, Unterhaltung der Bahn ıc. würde dage- 
gen erfahrungsmäßig mit 3 der Brutto-Einnahme zu beftreiten fein, wir wol- 
Ien jedoch den dritten Theil in runder Summe mit 12000 Thlr. in Red- 
nung ftellen, und eg würden auf Zinfen und Dividende 22499 Thlr. 25 Ser. 
übrig bleiben. 

Die Koften der Anlage find nad dem von dem Dber-Fngenieur Cochius 
gefertigten Ueberfchlage, deffen fpezielle Ausarbeitung vorbehalten wurde, 
auf 500000 Thlr. berechnet, ein Betrag, welcher zuverläffig ausreichen dürfte, 
und eg ergiebt fi, daß nach Deckung von 4 Prozent diefes Anlage-Rapitals 
mit 20000 Thlr., auf Dividende 2499 Thlr. 25 Sgr. übrig bleiben, welche, 
wenn die bei der Hauptbahn zu erfparenden 4000 Thlr. hinzugerechnet wer- 
den, ſich auf 6499 Thlr. 25 Sgr. fteigern und über 1 Prozent ergeben. 

Aus den angeftellten Nivellements ergiebt fih, daß die Verhältniſſe fich 
günſtig geftalten, indem eine, mit Ausnahme geringer und zwerfmäßiger bo- 
rizontaler Streden, fortwährende Steigung, welche nur in geringer Entfer- 
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nung 1 : 50, fonft überall weniger beträgt, Statt findet, fo daß die Bahn 
nöthigenfalls mit Rofomotiven befahren werden könnte und die Kohlenzüge 
von den Gruben bis Freiburg mit Anwendung geringer Zugkraft beförbert 
werben fünnen. 

Seitens des Staates ift auf eine diesfallfige Anfrage der Direktion in 
dem nachftebenvden Erlaffe des Finanz-Minifters vom 11. April 1845 

„In Berükfihtigung der in der Vorftellung vom 1. d. Mts. an- 
geführten Verhältniſſe, nehme ich nicht Anftand, dem Direktorium 
‚meine Geneigtheit zu erfennen zu geben, nad) näherer Vorbereitung 
des Projektes einer für den Betrieb mit Pferden eingerichteten Eifen- 
bahn von Freiburg bie zu den beveutendften Kohlengruben des Wal- 
denburger Reviers, fo —* ſich bei der demnächſt einzuleitenden vor— 
ſchriftsmäßigen Prüfung keine Bedenken dagegen ergeben, die Aller— 
höchſte Genehmigung dieſer Zweigbahn, unter den geeigneten Bedin- 
gungen, zu befürworten. 

Berlin, den 11. April 1845. 

Der Finanz - Minifter. 
gez. Flottwell.“ 
die Gaeicheit zu erkennen gegeben, die Allerhöchſte Genehmigung für das 
Projekt zu befürworten, welche um ſo mehr zu erwarten ſteht, als die An— 
lage der Zweigbahn ganz unzweifelhaft bei dem täglich zunehmenden Ver— 
brauch von Kohlen für einen großen Theil der Provinz und für Breslau 
insbeſondere von der größten Wichtigkeit iſt. 

In Betracht dieſer von der Direktion angeführten Gründe erklärte ſich 
die General-Verſammlung damit einverſtanden, das Unternehmen auf eine 
von Freiburg aus über Waldenburg bis zu den bei Hermsdorf 
belegenen Kohlengruben zu führende Zweig-Eiſenbahn auszu— 
dehnen, auf welcher der Betrieb mit Pferden zu bewirken ſei, und bewilligte 
den zur Errichtung und Ausrüſtung erforderlichen Koſtenbetrag von 500000 Thlr. 

Rückfichtlich der Aufbringung der beiden genehmigten Summen von refp. 
200000 und 500000 Thlr. erffärte fi die Verfammlung einftimmig darin 
einverftanden, Dies durch Kreirung von Stamm-Aftien zu bewirfen, welche 
ganz in gleicher Form und unter gleichen rechtlichen Verhältniſſen als die 
urfprünglihen Stamm-Aftien auszufertigen feien. An der Dividende neb- 
men bie Inhaber diefer neu auszufertigenden Aktien, nah Maaßgabe des 
$. %. des Gefellfchafts-Statuts, Theil. 

Hinfihtlih der Unterbringung der zu diefem Zwede neu zu Ereirenden 
3500 Stamm-Aftien wurde einftimmig befchloffen: 

1. daß die Inhaber der urfprünglichen Stamm-Aftien berechtigt fein fol- 
len, die neuen Aktien, gegen Einzahlung des Nominalbetrages, zu 
übernehmen ; 

2. daß die übrig bleibenden für Rechnung der Gefellfhaft an der Bres- 
lauer oder Berliner Börfe zu möglihft günftigen Kourſen verfauft 
werben follen. 


% 
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Die Unterbringung der Aktien in einem gleichmäßigen Verhältniſſe follte 
von dem Verwaltungsrathe in Ausführung gebracht werben. Derfelbe wurbe 
auch autorifirt, die zur vollftändigen Ausführung der Hauptbahn votirte 
Summe von 200000 Thlr. in fo weit auf dem Kreditwege zu befchaffen, als 
der Bedarf dies erforderlich machen werde. 

Der den angeführten Befchlüffen entfprechende zweite Nachtrag zum Ge- 
ſellſchafts Statute wurde zur Berathung vorgelegt, einftiimmig genehmigt 
und der Verwaltungs⸗Rath erfucht, die Allerhöchfte Genehmigung zu bean- 
tragen. 

Der Bericht über das Nivellement der Streden von Liegnitz nach Kö— 
nigszelt und von Schweibnig nad) Franfenftein, fo weit viefelben wegen über- 
bäufter anderweiter Befhäftigung des Ober-Ingenieurs Cochius vollendet 
find, wurde in ber General-Verfammlung vorgetragen und hieran zugleich 
die Frage geknüpft, ob die General-Verfammlung geneigt fei, auf die Auf- 
forderung des achten fehlefifchen Provinzial-Landtages: „das Nivellement bis 
zur Landesgrenze, Behufs Verbindung mit der Prager Eifenbahn, vornehmen 
zu laſſen“ einzugehen. Einftimmig wurde biefe Frage bejaht, und es fteht 
mithin vielleicht fpäter auch in diefer Hinficht eine weitere Ausvehnung des 
Unternehmens zu erwarten. 


ec. Anlage» und Einrihtungskfoften. 
(Seite 663,) 

Aus nachftehender Zufammenftellung gehen die erforderlich geweſenen 
und noch nöthigen Koſten für die Anlage der Bahn mit Einfluß alfer dazu 
gehörigen Etabliffements, der Uniformirung der Betriebs - Beamten und der 
Befhaffung des zum Betriebe gehörigen Materials hervor. 
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Thlr. far. vxf.. Thlr. far. pf. 
i Bern. des Planums . .. 202418112111] 57006119 2 
II. Bau der Brüden und Durchlaffe 60867| 7| A| 113932110 
III. SHerftellung des Dberbaues . . . . . „| 42592021] 2] 66248122] 3 
IV. Desgleihen der ABRUR OCHESUNDE, a 50316112] 1} 1206211] 4 
V. Grunderwerb . . ...1 2140932811] 33352,12| 3 
VI. Direktions- und Auffihtsfoften . 33866 7|—] 5304120j11 
VII, Bau der Bahnhöfe . 363738|28 43778117 — 
VIII. Koſten der Anlage ezu einer Evats- Fabrikation 3233813] — 4806 24| 3 
IX. Anfhaffung u. Unterhaltung d. WESER 1714126] I 260 10| 7 
X. Befeitigung der Borarbeiten, . . » 6907| 7) 8 1076 —— 
XI, Inegemein . a an 9165,10, — 1418,18! 4 
XII, Anfhaftung ber abrzeuge “> 2000. 132906|11| 44 20481]22| 1 
XIII. Desgleihen der Mafhinen . . 5 107474|21 . 16973117] 9 
XIV. Uniformirung ber N . 419425 685|14| 5 
XV. Binfen. .. . 62609| 2 3 12912|211— 


Davon find durch nachſtehend — Ein⸗ 


nahmen gedeckt und zwar: 

1) eingezahltes Aktien-Kapitaaa.. 
2) Agio für verkaufte Aktien . . — 
3) Zinſen von diskontirten Geben . .. 
4) Kir eine © Terrain-Entfhädigung . . 

5) für eine Schachtruthe Pflafterfteine . 


6) für die Veräußerung eines Theild der Interims- 


Ummwähru on des Breslauer Bahnhofes 
3 für Mauerſchutt ꝛc. 


für die — eines Sau· u. u.  Bücterpaufes 


9) Insgemein . 


Mithin find 
Baufoften noch aufzubringen . . 


Außerdem find noch — 


überhaupt 
ur Dedung ber ERST TIER 


in , Summe 1,723959125| 2} 290171124] 5 
Mithin belaufen ſich die Koften der ganzen Anlage auf 


—  |—1—12,014131j19| 7 


—[1,942022]23| 3 





za1oshe 4 


hir. 

1) für im Wege des Prozeffes, deren Ausgang noch 

abzuwarten, beanfpruchte Terrain-Entfhädigung . . 

2) für den Bau einer Fluthbrüde in der Strafe von 

Neumarkt nach Kanth, zu deren Ausführung die Ge- 
ſellſchaft Seitens ver —— Regierung ver⸗ 

pflichtet worden. . .» .. 1900 — — 

3) für verſchiedene andere Anlagen u. Anſchaffungen ꝛe. 1575 — — 

Das zur vollſtändigen Beſeitigung aller Baulichkeiten ꝛc. 

erforderliche und noch aufzubringefve Kapital er- 

reicht mithin die Höhe von. . 2...» ; 

Davon fönnen indeß getilgt werben: 


Ser. M. 


22169 16 8 


97753 13 — 


Thlr. 
a. durch Verwerthung von 55 Mor- 


gen 79 Quadratruthen zu dem 
Einkaufspreiſe von 107 Thlr. 
22 fgr. 74 pf. pro Morgen. . 5973 33 1 


Sr, Pf. 


Thlr. Sgr. Pf. Thr. Ger. Bir. 
b. durch Verwerthung der vorhan- 
denen, ans dem Baufonds be— 
ſchafften Erdfarren und fonfti= 
gen UÜtenfilien mit mindeftens . 1779 19 11 Br 
daher überhaupt 7753 753 13 — 
Die zur Dedung fammtlicher Baufoften MEERE. 
Summe beträgt daher nur . . . 90000 — — 
Der fehr lebhafte Güterverfehr macht indeß theils eine Vermehrung des 
Betriebsmaterials, theils eine Einrichtung zur Benutzung ſämmtlicher auf 
den Bahnhöfen noch disponiblen Lagerplätze wünſchenswerth, anderntheils er- 
ſcheint aber auch die Bildung eines Betriebs-Reſervefonds zur Beſeitigung 
derjenigen Nachtheile, welche mit irgend einem, ſelbſt bei der gewiſſenhafte- 
ſten Aufſicht oft nicht zu vermeidenden Unglücksfall für den ferneren Betrieb 
verknüpft ſein können, nothwendig. 
Es iſt daher noch die Beſchaffung folgender Summen in Antrag zu 
bringen, und zwar: 
Thlr. Ser. Pf. 
1) Für die Pflafterung und Einrichtung der auf dem Bres— 
lauer Bahnhofe noch nöthigen Zufuhrmwege, mit Ein- 
fhluß der Verlegung von 150 Ruthen Nebengeleife 
und von drei Ausweichungen, incl. aller Materialien 


und Arbeit . . . 500 — — 
2) Für dergleichen ähnliche Einrichtungen auf den Bahn 
höfen Schweidnitz und Freiburg .. : 0 — — 


3) Für den Bau eines Güterfpeichers in Konigszelt . 1000 — — 
4) Für die Einrichtung von Ausweichungen auf den Hal- 
tepläßen bei Schmolz, Mettkau und bei Saarau, letz⸗ 
tere Behufs Verbindung der daſelbſt bereits im 
Betriebe befindlichen Braunfohlenlager . . . 750 — 
5) Für zwei Lokomotive nebft Tender . . 200 — — 
6) Für vier bederfte Arädrige Güterwagen, ä 900 le. 360° — 
2) Für zwei dergleihen achträbrige Güterwagen, 


a 2000 Thlr. .. WO — — 
8) Für zehn offene vaſtwagen ohne Boden und mit 
Hartgußrädern . . .» 350. — — 


9) Zur Bildung eines Reſen veſorde mit Einſchluß 
der Koſten für die im 34 der Feſtung Schweid⸗ 
nitz etwa noch zu erbauende 240 Fuß lange Brücke, 
welche in fortififatorifcher Hinſicht für nöthig er- 
achtet, deren Erlaß aber noch erwartet wird . - 30000 — — 
In Summa 80000 — — 
Hierzu die zur Deckung ber —— * es 
zubringende Summe mit 


0000 — — 
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Thlr. Sgr. Pr. 
fo beläuft ſich der dem urſprünglichen EN 
noch beizufügende Betrag auf . . -» 17000 — — 
Bon der General-Verfammlung wurden aber, wie 
wir im gefchichtlichen Theile geſehen ie ftatt 


diefer Summe . . 20000 — — 
bewilligt, und da für die Ausführung der ganzen 
Anlage . Fre . 1,942022 23 3 


eingenommen waren, fo würde dennach das Anti 

gefapital für die Breslau-Schweidniger Eifenbahn 

eine Höhe von . . + 2142022 23 3 
erreichen, wovon indeß ur2, ‚100000 Thlr. zu verzinfen ſind. 

Die Anlagekoſten einer Meile ſtellen ſich demnach auf 248350 Thlr. 

Das zu dieſem Zwecke urſprünglich für nothwendig erachtete Kapital 
betrug 1,500000 Thlr. Die Ueberſchreitung deſſelben iſt theils durch die von 
Haufe aus nicht in Betracht gezogene Anlage eines Coaks-Etabliſſements, 
theils durch die den fehr erhöhten Anſprüchen des reifenden Publifums an- 
gemeffene Ausführung und Einrichtung der Bahnhofs-Lokalitäten, welche in 
diefer Ausdehnung feinesweges beabfihtigt wurde, theils durch die erft wäh- 
rend des Betriebes fich als nothwendig herausftellende Vermehrung der Fahr— 
zeuge und Mafchinen, theils, und insbefondere, durch die, allen Erfahrungen 
Hohn fprehende, übermäßige Terrain» Entfhädigung, und endlich durch die 
längere Berzinfung des vergrößerten Baufapitals, fo wie durch Bildung 
eines Betriebs-Nefervefonds herbeigeführt worden. 

Gehen wir nun zu den einzelnen Roftenbeträgen über, fo finden wir, 
daß die Koften für Herftellung des Planums zwifchen Breslau und Freiburg 
die Höhe von 202418 Thlr. 12 for. 11 pf. erreichten und mithim, da im 
Ganzen 1843333 Schadhtruthen Erbmaffe bewegt wurden, im Durchſchnitt 
pro Schadhtruthe 32 fgr. 11 pf. betragen. Die für die vollftändige Herftel- 
fung des Planums verausgabte Summe belief fih bei der Zweigbahn von 
Königszelt bis Schweidnig auf 57006 Thlr. 19 fgr. 2 pf., mithin die Schadht- 
ruthe (541145 Schachtruthen Erbe wurden in Bewegung gefegt) auf etwa 
31 far. 7,2 pf. 

Auf der Hauptbahn find bewegt worden . . 1843333 Schadtruthen, 
desgleichen auf der. Zweigbahn . . . ... 41 - 
mithin zur Herftellung des Planums zwiſchen Bres- 
lau und Freiburg, Königszelt und Schweidnitz. . 2384484 Schachtruthe. 

Die dafür verausgabten Summen beliefen fih auf 

2018 Thlr. 12 ſer. 11 of. 
und 57006 - 2 1 
woraus fich ein Durchfchnittspreis von 
32 for. 7, yf. 
pro Schadhtruthe ergiebt. 

Für die Herftellung des Dberbaues wurden 492169 Thlr. 13 far. 

5 pf, verausgabt, von welchen zu verrechnen find: 


270 


a. Für die Hauptbahn . 425920 Thlr. 21 for. 2 vf. 


bb = = Bweigbahn . 6648 - M - 3 


Ada, In der Rihtung von Breslau nach Freiburg. 
Zu 15278 Iaufenden Ruthen Bahngeftänge waren erforderlich: 


30566 Ruthen, 60 bis 68 Pfund pro Yard ſchwere 
Schienen, wofür franco Stettin, incl. aller daſelbſt entftan- 
denen Spefen, auch einfchließlich ver — ver⸗ 
ausgabt worden . . 

22055 Stüd Unterlagsplatten, beſchafft mit einem —* 
ftenaufwande von franco Oderufer bei Breslau . 

334583 Stück Hafennägel, desgl. wie voor . . . 

77664 Schachtruthen gereinigten Kies, mit Aufwendung 
eines Roftenbetrages von . . 

62639 Stüd eichene Unterlagsfäjwellen, desgleichen wie 
vor, und mit Einfohluß des Sortireng und Aufſtapelns 
derfelben . » - » ee a ec 

Außerdem find ‚gezahlt worden: 

1) Für den Transport der Schienen von Stettin bis 
france Oderufer bei Maltfch oder Breslau, mit Ein- 
ſchluß des Ufergeldes. . . 

2) Für den Transport der Schienen, Schwellen, Nägel 
und Platten ꝛc. vom Oderufer nah dem Bahnbofe 
bei Breslau, insbefondere aber für den Transport 
der erfteren von Maltſch bis Freiburg over der Ko— 
Ionie Neu-Fauernifz für die Befchaffung des zum 
Transporte der Materialien mittelft der Mafchine 
erforderlichen Brenn-, Schmier- und Pusmaterials; 
für den Transport der Hobelmafchinen nach den ver- 
ſchiedenen Schwellen-Depots und endlich für die Wei- 
terbeförberung der zu den Materialien-Transporten 
benußten Laftwagen, wegen einiger noch im Baue 
begriffenen Brüden . . 

3) Für die Bearbeitung der Schwellen mittel der Ho⸗ 
belmaſchine; für Fertigung des Schwellen-⸗Funda- 
ments, Verlegung des Bahngeftänges und vollftän- 
dige Einebenung des Oberbaues, mit Einfchluß des 
Lohns für die zur Sicherung der Utenfilien erforder- 
lichen Nahtwächter, und incl. der Koften für In— 
ftandhaltung des Geleifes, fo wie endlich an Ge- 
halten für das während der Material- und Probe- 
züge benuste Mafchinen-, Wagen- u. Bahn-Perfonal 

4) Für die Befhaffung und —— der —— 
chen Nummerfleine ... ee 3 


"Chir, 


. 257082 


5715 
14512 


34196 


* 59452 


. 17369 


Sur. 


11 


13 


954 12 


Pr. 


10 
11 


11 


5 


21027 20 3 


11129 6 
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Thlr. Ser, PB. 
5) Desgleihen wie vor der nöthigen Steigungspfähle . 75 4 3 
und 
6) Für Anſchaffung und Unterhaltung der hierher ge- 
hörigen Ütenfilien . . . . 2278 — 8 
Summe der Koſten für die vollftändige Herftellung des 
Dberbaues auf der Hauptbahn . . . .. . 4215355 19 11 
Adb. In der Richtung von Rönigszelt nad Schweidnig. 
Thlr. Sur. Pf. 
3u 2380 laufenden Ruthen Bahngeflänge waren erfor- 
derlih: 4760 Taufende Ruthen Schienen, welche franco 
Stettin, und zwar mit Einfchluß der dafelbft entftandenen 
Spefen und der Eingangsfteuer, mit einem Koſtenaufwande 


befhafft worden find von. . . 0058 3 6 
3437 Stück Unterfagsplatten, Franco Oderufer bei 

Breslau, für. - . . 890 20 8 
52122 Stüdf Hafennägel, desgleichen wie vor, für. . 2260 2 1 


1200 Schachtruthen gereinigter Kies gegen eine Ent- 
fhädigung von . . 5327 97 11 
9658 Stüf eihene Unterlagsfchnellen befchafft, : inet. 
der Roften für das Sortiren und Aufſtapeln verfelben mit 965 0 4 
Außerdem find verausgabt worden: 
1) Für den Transport der Schienen von Gtettin bie 
franco Dverufer bei Maltfch oder Breslau, ein- 
fhließlich des dafür gezahlten Ufergelves . . . 2705 28 5 
2) Für den Transport der Schienen, Schwellen, Nägel, 
Platten ꝛc., vom Dberufer nach dem Bahnhofe bei 
Breslau, wobei indeß insbefondere der Transport der 
erfteren von Maltſch bie zur Kolonie Neu-Jauernif . 
in Betracht fommt, für die Beſchaffung u.f.w.wie2b. 137° 4 7 
3) Für die Bearbeitung der Schwellen mittelft der Ho— 





beimafchine u. f. w. wie 3a. . . 335 — 6 

4) Für Befchaffung und ——— der nothigen Stei« 
gungsvfähle . . . % 17 9 

5) Für Anfhaffung und unterhaitung der hierher ger 
hörigen Utenfilien . . . 34 6 6 

Summe der Koften für bie voflftändige Herſtellung de* 
Oberbaues auf der Zweigbahn . . . . . . 65573 92 3 


Hierzu die Koſten des Dberbaues auf der Hauptbahn . 4215355 19 11 
Daher in Summa für die Herftellung des Oberbaues 
von Breslau bis Freiburg und von Königszelt big Schweidnitz 487109 12 2 
Die Länge der Hauptbahn beträgt 15278 Ruthen, 
desgleichen die der Zweigbafn . 2380 - 
mithin die Länge beider Bahnen . 17658 Rutben, 
und daher die Iaufende Ruthe Oberbau 27 Thlr. 17 far. 6 pf. 
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Für bei Herftellung deffelben erübrigtes und dem Bahnbetriebe zum ein- 
ftigen Erfag zur Dispofition geftelltes Material find noch verausgabt und zwar: 
Thlr. Ser. WW. 

Für 414 Ruthen Schienen, incl. aller Speſen, der Steuer 
und Fradt . » .. .» —F ... . 3718 18 10 
161Eua Plakten © 2 oa 896 26 8 
= 888 Stück Saleunägel  » .» 2 2 en 02 + 3 8 11 


-» 423 = Unterlagsfhwellei . . . ; 406 6 10 
daher Werth des dem Betriebe zur Dienf tion geilen — 

Datei» +» 2 2 0 0% 25 .. 5060 1 3 
Hierzu die eben nachgewiefenen . . . 487109 12 2 


Es beläuft fih mithin die unter Titel „Dberbau'‘ ver⸗ 
ausgabte Summe auf...249092169 13 6 
von welcher zu verrechnen ſind: 

a. für die Hauptbah...... 42425920 21 2 
b. für die Zweigbabn . . . er. 66248 22 3 

Für die auf der Hauptbahn ausgeführten 125 Wege-Uebergänge 
find 50316 Thlr. 12 for. 1 pf., für die auf der Zweigbahn eingerichteten 
17 Wege-Uebergänge 12062 Thlr. 11 fgr. A pf., im Ganzen alfo 62378 Thlr- 
23 fgr. 5 pf. verausgabt worden. 

Der Grunderwerb nahm auf der Hauptbahn 214093 Thlr. 28 far. 
11 yf., auf der Zweigbahn 33352 Thlr. 12 fgr. 3 pf., im Ganzen mithin 
247446 Thlr. 11 for. 2 pf. in Anfprud. Dafür wurden an Terrain er- 
worben: 

a. im Zuge der Hauntbahn 733 Morgen 108,3 Quadratenthen, 
b. =  - Zweigbabn 113 = m 


überhaupt #7 Morgen 1,2 ———— 
von denen man 


durch Baarzahlung acquirirte 841 Morgen 71,3 Quadratruthen, 
gratis erhielt . . 5 = 1098 = 
Unter der oben aufgeführten Hauptfumme von 247446 Thlr. 11 far. 
2 yf. find mit einbegriffen: die Entfchädigung für temporär zu benugende 
Kulturwege, für Wirthichaftsftörung, Frucht-Entfhädigung, Zinfen, Bermef- 
fungstoften Behufs der Ermittelung der zu entfchädigenden Flächen, Diäten 
und Reifefoften für die mit dem Grunderwerb und mit der finanziellen Re— 
gulirung deffelben beauftragt gewefenen Rommiffarien, Tarationskoften, Porto 
und Botenlöhne, Gerichtsfoften und diverfe Ausgaben. 
Der Morgen Eoftet mithin nah Obigem im Durchſchnitt 294 Thlr. 
3 far. 
Der Bau der Bahnhöfe erforderte im Ganzen 407517 Thlr. 15 far. 
9 pf. Hiervon famen auf 
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1) den Bahnhof bei Breslau . . 151955 Thlr. 3 fer. 8 pf. 


2) = - - Santb . .. BU => Ha 9» 
3) = - = Sngramsdorf. 37211 - 2 = — = 
4) = - - Rönigget . 35308 - = 5 = 
5) ⸗ = = Freiburg . . 104892 - 18 - 11 = 
6) - - - GSchweidnig . 4378 - 17 =- — 


| 407517 Thlr. 15 gr. 9 »f. 
Die Summe der Koſten für die zur Beförderung von 2418 Perfonen 
und zum Güterverkehr beftimmten 144 Fahrzeuge, mit Inbegriff diverfer 
Reparaturen, der zur Dispofition geftellten Reſerveſtücke und der Fracht, 
Eourtage nebft Verfiherungsprämie betrug . . 153388 Thlr. 3 fer. 5 yf. 
welche zu vertbeilen find 
a. für die Hauntbahn . » » x». . 132906 - 1-4 = 
bb = = Zmweigbahn. . 2 2 2 0. 208 = 2 - 1 - 
Die für acht Lokomotive nebft Tender und Duplifatftüde gezahlte 
Summe beläuft fih, inel. der — für das Zuſammenſetzen und Aufſtellen 
der Mafchinen . . . . 0 00. . 100859 Thlr. 29 for. 3 pf. 
Hierzu traten: 


1) für Spedition und Coutage . » . 1695 = 9 = 2 = 
2) an Eingangsfteuer . . .. 16997 = 3-2 — = 
3) Waffer- und Landfracht, mit Einſchluß 

der Koſten für das Ausladen d. Maſchinen 3860 = — 


4) für ſonſtige Zubehör . ». »... 110 — 


Im Ganzen 124448 Su 5 far. 3 Fr 
Hiervon fommen: 


a. auf die Hauptbahn . » » 2. . 10747& Thlr. 21 far. 6 pf. 
b. = Zweigbahn . 2» 2 2.0.1693 = 17 = 9 = 
Die überfaupt während der Bau-Ausführung gezahlten Zinfen ıc. be- 
tragen . » —V 75521 Thlr. 23 ſgr. 2 pf. 
Das Anfage- Rapital für die Hauptbahn i 
beläuft ih auf . - . + 165677 = 29 4— 
Desgleihen das für die Zweigbahn auf 27670 = 297:.- 1 
Es hat demnach an Zinfen zu tragen: 
a. die Hauptbahn, vom Tage der An- 
griffsnahme des Baues bie ult. De- 
zember 183°... . 62609 
b. die Zweigbahn, vom 1. Jani 1843 bie 
ult. Juli 14. oo. 2 0 0 0 1212 = 1 = — = 


= 


2 = 2 = 


% 


f. Art des Bahnbaues; beveutende Bauwerke. 


Dem Seite 669 und 670 Angeführten wäre noch hinzuzufügen, daß 
die erheblichften Auf- und Abträge der Bahn eine Höhe von 18 bis 20 Fuß 
erreichen. 


Preuß. Eiſenb. Fortfegung. 18 
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g. Betriebseinrichtungen und Betriebsmittel. 


Mitglieder des Direktoriums find: 
Kommerzienratd Ruffer; 
Stadtratb Beder; 
Buchhändler Ruthardt; 
Major von Heugel; 
Stadtrath Callinich. 
Mitglieder des Ausſchuſſes: 
Graf von Burghauf, PVorfigender; 
Stadtrath Beder; 
Graf Mori Saurma; 
Graf von Hochberg; 
Banquier Eichborn; 
Direktor Gebauer; 
Major von Bennigfen; 
von Wallenberg-Pahaly; 
von Roſenberg-Lipinski; 
Dber-Landesgerichts-Affeffor von nehtritz 
Ober-Ingenieur der Bahn iſt: Cochius. 
Königlicher Kommiſſarius der Bahn iſt: Ober-Regierungs-Rath von 
Heyden. 
An Lokomotiven ſind im Ganzen 8 vorhanden; 6 von Sharp, Roberts 
. und Komp. in Mancheſter, 1 von William Norris in Philadelphia, 1 von 
Robert Stephenfon in Neweaftle. Drei find davon mit gefuppelten Rädern 
verfehen, 
Die Seite 671 unter 
c. An anderen Fahrzeugen 
angegebenen Wagen haben fich, wie folgt, geändert: 
5 mit Bremfen verfehene, zur Beförderung des Paffagierguts beftimmte 
vierräbrige Wagen, 
2 achträdrige, bedeckte Laſtwagen, 
6 vierrädrige, = ⸗ 
4* vierrädrige, offene, mit Bremſen verſehene Laſtwagen, 
36 offene, vierrädrige Laſtwagen, 
10 ſechsrädrige, offene Laſtwagen, ohne Federn, mit Hartgußrädern, 
2 vierrädrige Pferdewagen, 
2 = Viehwagen, 
3 Poſtwagen, 
8 vierrädrige Wagen für die Bahnmeifter, zum Transport der Materia- 
lien nach den BVerbrauchsftellen, 
2 ſechsrädrige Schneepflüge. 
Fahrzeuge. 
Hierdurch ergeben fih, nah Hinzurechnung der Seite 671 angeführten, 
für den Perfonen-Transport beftimmten 64 Fahrzeuge, im — 144 Wa- 
gen verfchiedener Art, 
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h, Betriebs-Einnahbmen und Betriebs-Ausgaben. 
(Seite 671.) 


Die Einnahmen in dem Zeitraum vom 29. Dftober 1843 big ult. 
Dezember 1844 waren wie folgt: 





Einnahme Thlr. far. pf. 





I. —— —— REN DEINER: 
II, Gepäck-Ueberfracht . 

III. Bieb-Transport : 

IV, Gauipagen-Transport . : u 117 Pr 

Güterfracht (301005 Zentner 60 Pfund) . —— 26303 19 ı 





V 
VI. Extraordinaria, und zwar: 
Thlr. ſgr. pf. 
a, Miethe für die Reftaurationen . . 3148 10 — 
b. Pacht für das Blümelfche Grundfüd , . 22 236 8 
e, 5 = die Kohlenablagepläße - . 43 10 — 
d. = = Gräferei auf der Bahnlinie . 135 98 — 
e. Miethe für die Poſtbeamten ⸗ Vohnungen . 83 22 6 
f, = = Boftlofalien . . 467 15 — 
g. = = Koupe's zum Transport 
für Poltgüter . 630 3 _4 
h, he der Koften für "Beheizung der 
Poftlofale . : 4 0% — 
i, —5— von dor; eſchoſſener Frachi 2:8: 8 
k, r beförderte Po _ er 40 m: 31 95,6 
1. Insgemein # . . . 1351.90 — 
656229] 2 
VII, Gewinn an verfauftem Covals . 128117] 6 


VIII. Zinfen-Bergütung des Baufonde der Zweigbabn bis zu deren 
am 21, Juli 1844 Statt gebabten Eröffnung, mit Einſchluß 
der Zinfen der im Laufe des Jahres 1844 — — 
300000 Thlr. Prioritäts-Aktien. . . - er - „| 10998l15| 4 


Summe der Einnahme [168917] 8] 5 
Die aus dem Betriebe hervorgegangenen Einnahmen waren in den ein- 
zelnen Monaten: 
November 1843 7635 a 11 for. 9 ef 


Dezember - 4877 13 = 

Januar 184 955 - 17. — =: 
Februar * 53322 - 288— 
März - 669 - 3 - 10 - 
April = 8437 — =: 6 = 
Mai = 135854 — 8 = 1 = 
uni = 1593 - 13 = 4 = 
Juli = 18960 * 27 * 8 = 
Auguft = 21149 = 3 = 1 = 
September - 1M692 - B = 7 = 
Dftober 9%: 10869 - 3 =- 7 = 
November = 9076 = 19 = K = 
Dezember =» IM - 1=- 6 - 


Zufammen 151227 Thlr. 6 


= 
4 
* 
—3 
Be! 
m a] 
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Im Jahre 1845 betrugen die Betriebs - Einnahmen : 


Sanuar 8601 Thlr. 24 far. 11 ef 
Februar 6501 - — = 
März 10601 - 1 - 
Ari MN - M - 
Mai 15638 - 4 

Juni 200500 = 2% = 
Juli 24297 = 28 

Auguſt 3739 - 1 = 
Septmbr. 17826 - 1 - 
Dftober 12727 = 9 - 
Noombr. 12139 - 12 = 
Dezember 12197 26 = 


Zufammen 178 178103 Sn 5 Tgr. 7p 


Die Betriebs-Ausgaben in dem oben —22 Zeitraume, vom 


u 

er ) 
je! soorwalum 

u 


29. Oktober 1843 bis ult. Dezember 1844, waren dagegen: 





aup 


mP> 5 


nasp 


Smpasm» 


BeS® asıe 


a m 


Gegenfand,. | Thir. far. vi.) Thir. far vf. 


1. Unterhaltung der Bahn. 
Brüden, Durchläſſe, Hebergänge . . 2... 9% 48 


Anpflanzungen 1818 — 
— des Vehniorpero, Dben- und Unter: . —*. 

bau, Tagelohn . . i - „7 10282]14| 7 
Materialien DE 6 
Bahn-Utenſilien . . EN 571) 611 
Wachthäuſer und Signal- Borrichtungen — 29111) 1 


2. Unterhaltung der — 
Reparatur der Gebäude ; : 
a 
rund- Abgaben. » . » 
Erfaß des Saveniariums . . 
3. ee der  Mafoinen, 
Reparaturen . } 
Br 


Holz : 

Sr Talg, Hanf, Werg ; 

Tagelöhne für die Puger . 

Erfat des Inventariums . 

Diverfe Ausgaben . : 

4, Unterbaltung der Wagen. 
Reparatur der Wagen . —F 
Unterhaltung an agenſchmiere, Seife en 
Erfaß des Inventariums . . rer 
Feuerverfiherung . ; 

5. Spezielle Betriebsfoften. 
Tagelohn für Wagenfhieber . . 

Beleuchtung der Bahnhöfe und Selegrapden 
Entihädi ung für Hülfsarbeiter . 9: 
Feuerverfiherung für Güter und Gerät. 

Papier und Drud der Billets 3 
Snfertionsgebühren . 

Drudfahen zum Betrieb, Babrpläne, ‚Gewäpr: 
feine ꝛc. . . . 





277 





Gegenfand Thlr. far. 4— hir. far. pf. 


| 
bh. Fuhr- und Tagelohn für das An- und Abfahren 
der Güter nah und von den Babnböfen . 2006124) 5 
i. Erfaß des Erpeditions- u. Betriebs- Inventariume 351/14/11 
Heizung der Empfangszimmer, Spezial » Bureaur 
und Dienftwohnungen, incl. des 4 PER 
Materials und der Heizer . u % 1728/23] 9 11514 5| 3 


6. Gehalte und Diäten, 


a, Bahn- und Betriebsbeamte . . » 2 2 =.» | 32844117] 7 
b. Hauptbureaus- Beamte . » » » 2 2 2 2. =]: 2044| 5I— 
e, Diäten und Reifeböfen. . . » 2 ve 2. 343114] $ 
d, Gratifitationen . . Se 163 — | — 
r Ei Entfeäbigungen . BAAR 241122] — 
eld tr Lokomot u 50126) $ 

eilengelver fü vfüh 26 ssgrlael ı 


7. Allgemeine Betriebsfoften. 

a, Ghreiiesehriatien für die Inſpektoren, — 

mer und den Ober-Babnmeifterr . . - 73| 6] 2 
b, Porto, Stempel und —— re 258114] 6 
e. Gerichtstoften . — — 
d. 10 Prozent Fracht-Rabatt an die gewertfgaftliche 

Koblen-Niederlage . . 111120] 3 
e, An Provifion für gezahlte Koblen- Fubrlöhne, ſo 

wie für auf den Anhaltepunkten Schmolz und 


Mettkau verkaufte Billets ıc, . 164 9| 2 
f, Drudfaben an Betriebe - Journalen , Koften für 
eis —* Buchbinder . . - 2 *— 
g. nsgeme R uhr 15111 
8, Berteivung 2263125] 8 
a nen re RA zo 2 ; 
’ eue Uniformen. . » ta — 
9. Koſten des Hauptburean’ 8. 328] 8| 6 
a. Brennmaterial für das Haupt» und ra Bu⸗ 
reau, ſo wie für die ae har weit 146/27| 7 
b. Beleudtung » . . Dal a a a 5 10 8— 
e Miethe . . ae Pre 1 0 100 —— 
d. Schreibmaterialien sn A 5328— 
e, Reparatur des Inventariums d. * 1510 - 3a6hral 7 
10. Waſſerkrähne, Pumpen und Drebfheiben. 5 
a, NReparaturan Kräbnen, Pumpen u. Waflerbottichen 5422| 6 
b, Reparatur an Schlitten, Drebfcheiben u, Weichen 87116 6 ulo 
| 
ame — |—[j—] 90434/23110 
11. An Zinfen von 300000 Thlr. Prioritäts-Aftien, à 4 Proz — — -] 12000) —|— 





Summe der Ausgabe 
Die Einnahmen betrugen . 


Neberihuß . . 
Hiervon wurden an Zinfen, & 4 Prozent, bezäbli von 
1,500000 Thlr. Slamm Attien ER FRE 77 


Daher zum Refervefonds 


Die Betriebs-Ausgaben beliefen fi, (exel. Tit. 11.) auf 53,54 Prozent 
der Brutto-Einnahme. 
In Bezug auf die einzelnen Ausgaben führen wir Folgendes an: 
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Ad. Unterhaltung der Bahn. 

Das Planum befteht beinahe ohne alle Ausnahme aus lettigem Boden 
oder aus mit Kies untermifchtem Lehm, alfo aus einer Erdart, bei welder, 
wenn auch noch fo folive bearbeitet, ein ſtarkes Zuſammenſetzen unvermeid- 
lich iſt. Ein derartiger Erbförper erreicht oft erft nach mehreren Jahren die 
für die fichere Fortbewegung der Dampfzüge nöthige Feftigfeit, und auch 
nur in diefem Verhältniß können fih die Koften für Inſtandhaltung deffel- 
ben ermäßigen. In Betracht, daß zur Aufhöhung der gefunfenen Stellen in 
der Regel nur die beim Bau erübrigte und zu beiden Seiten der Einfchnitte 
ausgeſetzte, oft fehr entfernt Liegende Erde benußt werben fann, da der An- 
fauf von zu diefem Zweck erforderlichen nenem Terrain, rückſichtlich des hier 
Statt findenden hohen Werthes dveffelben, jedenfalls mit noch erheblicheren 
Koften verknüpft fein würde, erfcheint die in einem Zeitraum von vierzehn 
Monaten für die Inftandhaltung des Bahnkörpers, mit Einfchluß des Schie- 
nengeftänges, verausgabte Summe von 10282 Thlr. 14 Ser. 7 Pf. um 
fo weniger erheblich, wenn man berüdfichtigt, daß hiervon ein großer Theil 
für die äußerft Foftipielige Unterhaltung der durchweg Iettigen Doffirungen 
in den tiefen Terrain-Einfchnitten bei Neudorf und der Kolonie Neu-$auer- 
nie, in denen gar oft fehr bedeutende Abrutfchungen Statt fanden, verwen- 
det werden mußte, 

An Materialien find zur Unterhaltung des Bahngeftänges 526 Schadht- 
ruthen Kies mit einem Durchſchnittspreiſe von 3 Thlr. 3 Ser. 9 Pf. pro 
Schachtruthe bezogen, und der in Rechnung geftellte Mehrbetrag für den 
Transport deffelben von den Depots nad den Verbrauchsſtellen verausgabt 
worden, 

Unter Ausgabe für Bahnutenfilien find nicht allein die Reparaturen, 
fondern auch die Koften für Anfchaffung von dergleichen neuen Gegenftänden 
enthalten, 

Die Ausgabe für Wachthäufer und Signalvorridhtungen iſt für Fleine 
Reparaturen an den Wärterbuben, den Telegraphen und den zur Erleuchtung 
derfelben nöthigen Gegenftänden; außerdem find darin aufgenommen: bie 
Koften für Dochte, Eylinder, Zündhölzer und Flaſchen und für 100 Laternen- 
feinen. 

Der für Brüden ıc. aufgeführte Betrag ift größtentheils für die Er- 
neuerung des Theeranftrihs der in Holz Eonftruirten Fahrbahnen bei den 
Brüden über die Lohe, Weifteris ꝛc. herbeigeführt. 

Ad U. Unterhaltung der Gebäude. 

Die auf den verfchienenen Bahnhöfen aufgeführten Gebäude Iaffen, be- 
züglich ihrer foliden Ausführung, nichts zu wünſchen übrig. Haupt-Repa- 
raturen waren nur an ben mit Zinf eingevedten, durch Sturmwind befchä- 
digten Dächern zu bewirken, 

Ad I. Unterhaltung der Mafdinen. 

Ueber die Leiftungen ver einzelnen Lokomotive und die Koften für den 
Berbrauh an Brenn-, Schmier- und Putzmaterial giebt nachſtehende Tabelle 
Näheres an: 
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Mit Rückſicht auf Tit. III. betragen die Koſten der Dampffraft für 
jede durchlaufene Meile im Durchſchnitt 1 Thlr. 2 Sgr. 8 Pf., und zwar: 


für Reparaturen . 2 = 10 Pf. 
ir 5) VE 11 =» 
RETTET 
ME er I ee ee EINE 
= Tal . . ar — 4— 
= Hanf, Werg und Yupwolle . — :.5 = 

Hierzu 1. Putzerlohn ; 1= 6 - 
2. Erſatz des Inveniariums und andere Aus- 


1 —_— 6. 
Zufonmen 1 The. 2 Sar. 8 Pf. 
An Brenn- und Schmiermaterialien find verbraudt worden : 
21089 Tonnen Coaks, 
267 Klafter Holz, 
18215 Pfund Baumöl, 
1109 Pfund Talg, 
mithin im Durchfchnitt pro Meile: 
1,02 Tonnen Coaks, 
ae Rubiffuß Holz, 
28,9 Loth Baumöl, 
1,72 Roth Talg. 

Bezüglich des Brennmaterials, fo erfcheint eine im Vergleich zu andern 
Bahnen vermehrte Konfumtion deffelben und fomit ein höherer Koftenbetrag 
pro Meile, mit Rüdfiht auf die fehr erhebliche Anftergung der Bahn und 
die im Gebrauch befindlichen, mit weit ausgevehnteren Dimenfionen verfehe- 
nen Mafchinen gerechtfertigt. Jedenfalls werden aber die für das nächſte 
Jahr vurhfchnittlih pro Meile zu berechnenden Heizkoften bedeutend gerin= 
ger ausfallen, da, nachdem die Anftalt zur Kabrifation des Coaks nunmehr 
vollftändig im Betriebe, es auch gelungen ift, das Fuhrlohn für die Kohlen 
dadurch zu ermäßigen, daß jett von näher gelegenen Gruben das Material 
bezogen werden kann, der Coaks ungleich billiger als im Jahre 1844 erzeugt 
werden und bis auf böchftens 15 Sgr. pro Tonne zu flehen fommen wird. 

Bevor die Defen in Betrieb gefegt werben fonnten, mußte nämlich ver 
zum Heizen der Maſchinen erforderliche Coaks aus Stückkohlen gemeilert 
werben, wohingegen zur Coafgerzeugung mittelft der Defen nur fleine Koh— 
fen verwendet werden dürfen. Die Tonne Stüdfohlen Foftet aber franco 
Bahnhof Freiburg 25 Sgr., die Koften für eine Tonne Fleines Kohl belau- 
fen fi) aber nur auf 13, höchftens 134 Sgr. Vermeilert wurden aber nahe 
an 7000 Tonnen Stüdfohlen, und wenn nun auch durch die fpäterhin in 
Anwendung gefommene Feine Kohle eine fehr bedeutende Ermäßigung der 
Koften für eine Tonue Coaks eintrat, fo mußte dennoch diefelbe, rückſichtlich 
des durch die erftgenannte Prozedur gehabten Mehrfoftenaufwandes, auf im 
Durchſchnitt 20 Sgr. 5 Pf. in Rechnung geftellt werben. 
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Der vermehrte Delverbraudh dürfte wohl hauptſächlich durch die, rück 
fihtlih der ſehr flarfen Anfteigung verhältnifmäßig bei weitem größere 
Fahrgefhmwindigfeit bevingt fein; doch wird mit ber größten Sorgfalt auf 
eine Verminderung des Bedarfs gefehen werben. 

Ad IV. Unterhaltung der Wagen.: 

Die Koften für die Reparatur der Fahrzeuge mit 1821 Thlr. 7 Sgr. 
6 Pf. dürften, mit Rüdfiht auf die im verfloffenen Jahre Statt gehabte 
fehr ftarfe Frequenz, als nicht zu Hoch in Betracht fommen. Die Haupt- 
reparatur beftand in dem Verbrauch neuer Metalllager und in dem Berftär- 
fen diverfer Zug- und Tragfedern. 

Ad V. Spezielle Betriebskoften. 

In den Koften für Hülfsarbeiter find nicht allein die Entfhädigungen 
für die in den Büreau's geleiftete Hülfe, fondern auch die Befoldungen ver 
beim Güterverkehr befchäftigten Hülfsarbeiter enthalten. 

Ad VE Gehalte und Diäten. 

Unter Gratififationen find theils dergleichen, theils und ingbefondere die 
Entfhädigungen, welche den Lokomotivführern für das Anlernen von Lehr- 
Lingen zugefichert, enthalten. Die aufgeführten Wohnungs-Entfchädigungen 
fallen von nun ab, bis auf eine Summe von überhaupt jährlih 100 Thlr., 
fort. 

Ueber die im Vorftehenven enthaltenen Betriebs- Refultate des Jahres 
1844 wäre noch Folgendes anzuführen: 

Die. Monate November und Dezember 1843, welche eigentlich nicht in 
die Betriebs-Rechnung pro 1844 gehören, find dennoch in diefelbe aufgenom- 
men. worden, obgleih die Ausgabe die Einnahme um 620 Thlr. überftiegen 
bat, welche dem Baufonds noch hätten zur Laft fallen follen, da die Bahn 
in diefen Monaten als noh im Bau begriffen zu betrachten war, indem 
der Güterverkehr noch gar niht und der übrige Verfehr nicht vollftändig 
Statt finden konnte, und in den erftern Monaten vielfache, eigentlih dem 
‚Bau zur Laft fallende Ausgaben zu berichtigen waren, Es iſt indeß eine 
Trennung in der Rechnung nicht erfolgt, weil opnehin der Betriebs-Ueber- 
fhuß zum Refervefonds beftimmt war. 


. Sahrorpnung, Tarif. 
Die Seite 678 ff. a Fahrpreiſe nah der Station Sreiburg 
gelten auch für die Station Schweidnitz. 
Im Winter wird, außer 2 Zügen, noch Sonntags und Mittwochs ein 
Zug gemadt, 


k. Berzinfung, Dividende, 
. (Seite 680.) 
An die 7500 Stammaltien a 200 Thlr. wurden pro 1844: 4 Prozent 
Zinfen gezahlt. 
Der niedrigfte Kours der Aftien war nicht unter pari; der höchſte 1345 
der jeßige (10. Januar 1846) ift 107, 


1. Berfonenfrequenz. 
(Seite 680.) 
Den Perfonenverfehr in den einzelnen Monaten vom 29. Dft. 1843 
bis ult. Dezbr. 1844, fo wie die Einnahme dafür als auch für Gepäd- 
Ueberfracht, Vieh- und Equipagen-Transport ergiebt folgende Ueberſicht: 






Equi⸗ 

ur pagen⸗ 
Gepäck⸗ Vieh⸗ 

Ueberfracht. | Transport. _— 





Einnahme 
dafür. 





Am 
Monat 






thfr. far.] thlr. far, vf.] thlr. far. pf.] thfr. 


November 1843 22056] 7456| 8 119 4 N 329 56 
Ä 137/20 1026 27 


Februar = 11591] 3741j16| 68/13 24| 1i—]| 10 

er - 13975] 4891j12] 84| 7 35129] 34 
Apri = 19134] 6121124] 9223| 65 3320)—] 34 
Mai ⸗ 6563] 10092516 131| 7 53114—| 89 
Juni = 26427] 12976) 3] 221] 4 67| 61 65 126 
Juli ⸗ 31865] 16457121 42426 50) 3—] 213 
Auguft - 37946] 18457[29| 448111 —| 66115|-| 233 
September = 26059] 11557/14] 233| 7 63233) —] 129 
Oktober ⸗ 17182] 7716 12819 9218 1 131 
November 5 13838] 6239/17] 119|12 90019 47 
Dezember ⸗ 129111 5677|26| 104/19 6822 39 





Summe 286110120676 2239821101 67323 6| 1175 


Die beförderten Perſonen vertheilten ſich auf die einzelnen Stationen 
und Wagenklaſſen, wie folgt: 
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Bon 100 Reifenden benusten alſo: 

die 1. Wagenflaffe 1, 

- 2% - 14, 

= 3, = 85, 
Für eine beförderte Perfon kamen durhfchnittlih 12 Sgr. 7, Pf. ein. 
Im Jahre 1845 wurden auf der Bahn befördert und dafür eingenommen : 


Einnahme. 

Perfonen. Thlr. Sur. PM. 

Januar . . .„ 11217 5078 14 — 
Febrwar . . . 7370 3428 21 — 
März... . 11147 5360 10 — 
Aryl 2... 15482 62352 28 — 
Mai . . . . 21098 9693 20 — 
Juni.... 290001 14364 20 — 
Juli.... 33559 193 9 — 
Auuft . . . 36311 1370 4 — 
September . . 24301 „1175 21 — 
Oktober . . . 15176 x 666 13 — 
November . . 142% 6495 7 — 
Dezember . . 12824 560 6 — 


Zufammen 231726 1118319 3 — 


m. Güterfrequenz. 
(Seite 681.) 
Bom 1. Dezember 1843 bis ult. Dezember 1844, fo wie im Jahre 
1845 wurden auf der Bahn an Gütern befördert und bafür eingenommen: 


Vom 1, Dejbr, 1843 bis 
ult. Deibr. 1844, 





1845. 










Im . 
Monat Betrag. Betrag. 
thir. far.pf.| Ztr. Bd. | bir. far. pf. 
Dezember 1843 | 1200| 3] aaasial — I-| — — 


Sanuar 1844 8422| 40 904| 8 6] 4349| 861 352310 11 


Kebruar 3 18154| 37] 14981281 8| 38437| 64] 3072| 9| 8 
März = 17516| 21] 1524| 7]10| 67430) 105] 524021 5 
April = 26144] 8 2155—|—] 62794) 66] 4938113 — 
Mai = 22766| 42] 2385| 1] 1] 81256] 100] 5934114] 7 
Juni = 29471] 47] 2582/29110] 86518] 39] 56861 A| 3 
Juli = 24214] 104| 1815116) 8] 85188] 68] 6344119111 
Auguft = 21581] 98] 1943/28] 1] 95133] 61 69981727] 6 
September = 27437) — |] 217911) 7] 8S0016| 7] 60311—| 5 
Oktober 31171)1 — | 2301/16) 7] 74728] — | 5761/16] 4 
November s 32388| 22] 2580—| 6] 77783] 62] 5644| 5I— 
Dezember s 40537] 46] 4230124] 6| 87003] 21 7120| 6 


Zufammen [301005] 60] 26303119) 11879781] 74] 65683|13] 6 
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Der Zentner Frachtgut brachte alfo in dem erfteren Zeitraum 2 Sgr. 
7,4 Pf. ein. ü 

Der Frachtverfehr hat namentlih im Jahre 1845 fehr beventend zuge- 
nommen; daß derſelbe aber noch einer bedeutenden Ausdehnung fähig ift, 
erhellt aus dem. Umftande, daß die Schweidnitzer und Reichenberger Chauffee 
noch immer mit Fuhrwerk bevedt iſt. Diefe Erfolge hat die Direktion größ- 
tentheilg durch Ermäßigung der Frachtſätze auf ungefähr 3 Pfennige pro 
Zentner und Meile für Kohlen und Steine, und 33 Pfennige pro Zentner 
und Meile für Getreide erzielt. Dagegen bleibt der Verkehr mit Kauf— 
mannsgütern noch unbedeutend, weil die Trachten fehr hoch find. Beifpiels- 
weiſe ift auf ver Bahn noch nicht eine einzige Tonne Salz verladen worden. 


21. Liegnitz-Koͤnigszelt und Schweidnig-Franfenfteiner Eifenbahn. 


a. Geſchichte, diefes Projekts. 
(Seite 681.) 

Im Laufe des Jahres 1844 wurden die Vorarbeiten auf diefen Bahn- 
Iinien vom Oberingenieur der Breslau - Schweidnig- Freiburger Eifenbahn, 
Hrn. Cochius, geleitet, aber nicht gänzlich zur Bollendung gebracht, da 
feine anderweitigen überhäuften Gefchäfte feine Zeit größtentheils in An- 
ſpruch nahmen. 

Durch Befhluß der General-Verfammlung der Breslau - Schweibnig- 
Freiburger Gefellfhaft wird das fernere Nivellement von Franfenftein bis 
zur böhmifchen Grenze, Behufs Verbindung mit der Prager Eifenbahn, aus- 
gebehnt werben. 

Beranlaffung hierzu hatte nachftehender, auf dem fchlefifchen Landtage 
des Jahres 1845 von der Mehrzahl genehmigter Antrag gegeben: 

„Se. Maj. den König zu bitten, eine Eifenbahnverbindung zwifchen 
Böhmen und Schleſien durh die Grafihaft Glatz an die Bahn zwifchen 
Olmütz und Prag zu ermöglichen, zunächft in der Art, daß es Sr. Maj. 
gefallen möge, die biesfälligen Vorarbeiten anzuordnen und Ertrage-Duoten 
zu ermitteln, um dadurch feflzuftellen, in wie weit und ob der Staat eine 
Zinfengarantie zu gewähren veranlaft fein möchte, und andrerfeits dag Mi- 
nifterium der auswärtigen Angelegenheiten zu veranlaffen, diejenigen VBer- 
bandlungen mit der öfterreichifchen Regierung baldigft aufzunehmen, mittelft 
welcher traftatmäßig der Anſchluß an die Olmüg- Prager Bahn gefichert 
werde. 

Als Antwort hierauf wurde durch den Landtagsabfchiev der ‚Stände 
Schleſiens folgender Beſcheid ertheilt: 

„Zur Beurtheilung des von Unferen getreuen Ständen befürmorteten Projefts 
einer Eifenbahn von Schweidnig durch die Grafſchaft Glatz zum Anfhluß an die 
Kaiſerl. Defterreihifhe Bahn in Böhmen find der Breslau Schweidnig-Freiburger 
Eifenbahn-Gefelifchaft auf deren im Jahre 1843 gemachten Antrag die erforderlichen 
Borarbeiten anheimgegeben, nah deren Beendigung Wir Uns weiteren Beſchluß 
vorbehalten. 

Eine Zinfengarantie von Seiten des Staats für das gedachte Unternehmen 
kann nicht in Ausſicht geftellt werden.” 


b. Richtung ver Bahn. 

Nah den vorerwähnten, vom Dberingenieur Cochius geleiteten Vor— 
arbeiten ift die Bahnlinie von Liegnitz bis Königszelt folgendermaßen feft- 
geftellt: 

Bom Bahnhofe der Niederfchlefifh-Märkifhen Eifenbahn foll die Bahn 
von Liegnitz aus hinter der Karthaufe ab in einer großen Kurve um den 
neuen Kirchhof herum, Groß-Bedern ziemlich nahe fommend, dann aber in 
gerader Linie fort über die Kranich-Wiefen, weiter das Chauffeehaus Wil- 
Ienberg rechts Taffend, längs des Theils der Jauerſchen Straße fi Hinzie- 
bend, diefelbe kurz vor Neudorf überfchreitend, nah Koiſchkau, im ferneren 
Lauf diefes Dorf wie die Dörfer Manfelwig und Malitſch links, Triebel- 
wis rechts zur Seite behaltend, im mäßigen Bogen über die Hochebene bei 
Brechelsdorf und Alt-Jauer rechts vorüber nah Jauer führen. In nord— 
öftlicher Richtung von der Stadt geht die Bahn vorbei und in gerader Li— 
nie zwifchen der Straße nah Striegau, Profen und Bärsdorf fort bie zur 
Eihmühle bei Groß-Rofen; von bier aus befchreibt die Bahnlinie wieder 
einen Bogen zwifchen Ober- und Niever-Rohlhöhe und Dber- und Nieder- 
Streit und geht dicht am Streitberge Iinfs vorüber, die Striegauer Berge 
füdfih behaltend, nah Alt-Striegauz ferner führt die Bahn, Striegau 
rechts laſſend, hinter der Stadt die Chauffee überfchreitend, im Bogen hin, 
die Dörfer Stanowit und Zedlitz links zur Seite, dann wieder furz vor 
Neu-anerni über die Chauffee gehend und in die Freiburger Bahn ein- 
mündend, nad dem Bahnhofe Königszelt. 

Wegen Fortführung einer Eifenbahn von Schweidnitz nach Frankenftern 
foll der Bahnhof bei Schweidnig verlegt und die Bahnlinie im Bogen füb- 
lich um die Stadt und Feftungswerfe herumgehen. Zwiſchen Krofhwis und 
Poln. Weiftrig überfchreitet die Bahn die Chauffee; in der weitern Rich- 
tung bleibt Esdorf links; die Dörfer Ludwigsdorf, Leutmannsdorf, Peisfers- 
dorf und Niever-Peterswaldau werden am öftlichen Ende durhfchnitten, dann 
geht die Bahnlinie links an Reichenbach vorbei und in einer Kurve fort, 
Höfendorf und Peilau links zur Seite behaltend. Hinter Peilau überfehrei- 
tet die Bahn die Franfenfteiner Chauffee, Täßt, im großen Bogen führend, 
Gnadenfrei, Haunold und Zülzendorf links, Dittmannsdorf rechts, und 
fommt nahe Iinfs an Progan vorüber weiter fortführend nad Sranfen- 
fein bis zum Anfang der Straße nah Nimptfh, wo wahrfcheinlih ein 
Bahnhof erbaut werben wird. 


22. Eiſenbahn zwifchen Franfenftein, Patfchfau, Neiße, Neuftadt 
und Leobſchuͤtz. 


Geſchichte diefes Projekts. 

Mit Rüdfiht auf das Seite 685 angeführte Refkript des Finanz-Mini- 
ſters wurden im Laufe des Jahres 1844 Feine weiteren Schritte zur Ver— 
wirflihung diefes Projekts gemacht. Wir vermögen deshalb weiter nichts 
mitzutheilen, erlauben uns jedoch die Bemerkung, daß Seite 684 ſich ein 
Irrthum eingefhlichen hat, indem, laut Benachrichtigung der Direktion der 
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Brieg-Neißer Eifenbahn, Feine Vertreter verfelben bei der am 8. Jan. 1844 
zu Neiße gehaltenen Berfammlung mitgewirkt haben, da die Direktion es 
für eine Pflichtverlegung gegen ihre Aktionäre gehalten hätte, wenn fie för- 
dernd jenem Internehmen beigetreten wäre, was wefentlich gegen die In— 
tereffen der Neiße-Brieger Geſellſchaft gerichtet fehien. 


23. Guben Riefaer Eifenbahn. 
(Seite 686.) 
Ueber das weitere Fortfchreiten diefes Unternehmens ift ung bie jet 
nichts befannt geworben, und feheint baffelbe vorläufig aufgegeben zu fein. 


24. Kottbus-Schwielochſee Eifenbahn. 


a. Geſchichte der Bahn. 

Da das Seite 691 über diefes Unternehmen Angeführte wegen der da= 
mals. nicht befannten näheren Details nur fehr unvollftändig ift, fo geben 
wir in dem Nachſte henden eine ausführlichere Beſchreibung. 

Dieſe Bahn iſt, wenn man von den kleinen Bergwerksbahnen abſieht, 
ver erſte Verſuch, das Syſtem der Schienenwege mit verhältnißmäßig ge— 
ringen Mitteln für eine Straße untergeordneten Ranges in Anwendung zu 
bringen. Wenn es nun unbeftreitbar iſt, daß die Anlegung kleiner, nament- 
lih Verbindungs- und Geitenbahnen notbwendig wird, einmal um die 
Hauptbahnen zu erhalten, dann um fie allgemein nüglich zu machen und zu 
verhindern, daß den entfernt feitwärts liegenden Gegenden die Lebenskraft 
durch jene entzogen werde, fo wird der in Rebe ftehende Bau die allgemeine 
Beachtung erfordern bürfen, 

Der Spreefluß, nachdem er die Niederung des Spreewaldes bei Lübben 
verlaffen hat, durchfließt das fehr anfehnlihe Waſſerbecken des Schwielochfee, 
wird von hier aus ſchiffbar und bildet eine gute, durch die Havel und ben 
Müllrofer Kanal mit Elbe und Oder verbundene und viel befahrene Waf- 
ferftraße, 

In Folge hiervon ift von jeher ein bedeutender MWaarenzug von der 
Nord- und Dftfee Her auf diefer Wafferftraße und demnächſt über Kottbus 
in die Dberlaufig nah Böhmen und Defterreih gegangen. Die beträcht- 
lichen faufmännifchen Mittel und Verbindungen diefer, vom genannten Gee 
nur 4 Meilen entlegenen Stadt haben diefen Verkehr aufrecht erhalten und 
dergeftalt befördert und Fonfolidirt, daß eine gefährlihe Konkurrenz micht zu 
befürchten ſteht. Hindernd, und zwar im hohen Grade hindernd war bisher 
nur bie ſchlechte Befchaffenheit der Wege zwifchen dem Hanbelsort und dem 
See, indem diefe Wege faft durchgängig durch tiefen Sand führten und 
eigentlich nur bei Froftwetter für Laftfuhrwerf paſſirbar waren, Bielfach 
hatte man verfucht, diefes beſchwerliche Hinderniß zu befeitigen, namentlich 
war bereits vor geraumer Zeit — unter Hardenberg — die Anlage eines 
Kanals vom See bis nach Kottbus projeftirt worden; es hatten aber alle 
diefe Verſuche zu feinem Refultate geführt. 
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Beranlaßt zunähft durch die Kottbuſſer KRanfmannfchaft, hatte der Er- 
bauer der Berlin-Franffurter Eifenbahn, Hr. Zimpel, das Terrain befich- 
tigt, daffelbe für die Anlage einer Eifenbahn überaus günftig befunden und 
nach Prüfung der Verkehrsnachweifungen und Negifter unbedenklich den Bau 
angerathen und das Projekt entworfen. Das nunmehr unter dem Vorſitze 
des Grafen von Houwald auf Straupis zufammengetretene Komlté förderte 
das angefangene Werk beharrlich weiter, und es gelang ihm, durch Einig- 
feit, Ausfchließen aller perfönlihen Intereffen und die in der Stille getrof- 
fenen Vorbereitungen fein Werk fo glüdlih, daß 14 Tage nah Eingang 
der Allerhöchften Rebinetsordre vom 18. Auguft 1844, durch welche die Bil- 
dung einer Aftiengefellfchaft genehmigt wurde, bereits die gefchehene Zeich- 
nung ſämmtlicher Aftien der Staatsregierung nachgewieſen und gleichzeitig 
das vollzogene Statut überreicht werden Fonnte, 

Daſſelbe wurde dur nachſtehende Konzeffions-Urkunde beftätigt: 


Wir Friedrih Wilhelm ıc. ıc. 

Nachdem Wir in Unferer Ordre vom 18. Auguft v. 3. unter den dort enthal— 
tenen Bedingungen zur Anlage einer zunächſt für den Betrieb durch Pferdekraft be- 
flimmten Eifenbahn zwifchen dem Schwielochſee und Kottbus dur eine Aktien- 
gefellfchaft mit einem Grundfapitale von 273000 Thlr. Unfere Iandesherrlihe Zu— 
fimmung ertheilt haben, wollen Wir die zu dieſem Behufe, laut notarieller Ber- 
handlung vom 30. September 1844, unter dem Namen: 

Kottbus-Schwielohfee Eifenbabn- Gefellfhaft 
zufammengetretene Gefellfehaft als eine Aktiengefellfihaft nah den Beftimmungen 
des Gefehes vom 9. November 1843 hiermit beftätigen, und das Statut dieſer 
Geſellſchaft, wie ſolches nach Inhalt der Anlage feftgeftellt worden ift, in allen 
Punkten genehmigen. 

Die gegenwärtige Konzeffiond- und Beftätigungs- Urkunde foll mit Unferer 
Ordre vom 18, Auguft v. 3. und nebft dem beflätigten Statut durch die Gefep- 
fammlung befannt gemacht werben, 

Gegeben Potsdam, den 2. Mai 1845. 

Friedrich Wilhelm, 

Die erwähnte Alterhöchfte Kabinetsordre vom 18. Auguft 1844 Iautet, 
wie folgt: | 

Auf Ihren Beriht vom 10. d. M. will Jh zur Anlage einer zunächſt für den 
Betrieb durch Pferdekraft beftimmten Eifenbahn zwiſchen dem Schwielochſee und 
Kottbus durch eine Aktiengefelfhaft mit einem Grundkapitale von 273000 Thlr. 
mit der Maafgabe hierdurch Meine Zuftimmung ertheilen, daß dem Staate die 
Genehmigung des Bahngeld- und Frachttarifs, fo wie jever Abänderung deffelben, 
desgleichen die Genehmigung und nöthigenfalls auch die Abänderung des Fahrplans 
vorbehalten bleibt, auch die allgemein feftgefegten Bedingungen in Betreff ver Be— 
nutzung der Eifenbahnen für militärifhe Zwede in Anwendung fommen. Zugleich 
beftimme Sch, daß im Uebrigen die in dem Gefeße über die Eifenbahn-Unterneh- 
mungen vom 3, November 1838 ergangenen allgemeinen Borfhriften, insbeſondere 
diejenigen über bie Erpropriation, auf das obengedachte Unternehmen Anwendung 
finden follen. 

Erbmannsborf, den 18. Auguft 1844. 

Sriedrih Wilhelm. 
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Der wefentlichfte Inhalt des Statuts ift folgender: 

Der Sit der Gefellfhaft ift in Kottbus, ihr Gerichtsftand bei dem 
dortigen Königl. Land» und Stadigerihte. Der Zweck der Geſellſchaft iſt 
die Errichtung einer die Spreeniederung bei dem Dorfe Fehrow überfchrei- 
tenden Eifenbahn zwifchen Kottbus und dem Schwielochfee und deren fort» 
währende Benubung zum Transport von Perfonen, Thieren und Fradt- 
gütern gegen Bezahlung. Die Bahn wird vorläufig mit einfachen "Geleife 
und Eifenfchienen verfehen und für den Betrieb durch Pferdefraft eingerich- 
tet. Der Gefellfchaft bleibt jedoch vorbehalten, Doppelgeleife anzulegen, 
den Betrieb durch jede andere bewegende Kraft zu bewirken und die Bahn 
ſelbſt in aller Werfe zu ändern und zu vervollfommnen, auch Zmweigbahnen 
anzulegen. Ebenfo bleibt — jedoch ohne ausschließliche Berechtigung — der 
Geſellſchaft vorbehalten, die Beförderung der Perfonen und Frachtgüter von 
und zur Bahn für ihre Rechnung zu beforgen. — Der Fonds zur Erwer- 
Kung des Terrains für eine doppelgeleifige Bahn, zur Herftellung der Bahn 
rnit allem Zubehör und allen Transportmitteln und zu den Zinfen der Ein- 
Tagen während des Baues ıft auf die Summe von 273000 Thlr. feftgefest. 
Diefe Summe wird dur Aktien, auf jeven Inhaber Yautend, zum Betrage 
von 100 Thlr. eine jede aufgebraht. Der gefammte, nad Beftreitung der 
Iaufenden Verwaltungs-, Unterhaltungs- und Betriebsfoften, fo wie der 
Zinfen etwa aufgenommener Darlehne und des zum Reſervefonds fließenden 
Betrages verbleibende Reingewinn des Unternehmens wird gleichmäßig 
auf die Aktien als Dividende vertheilt, deren Betrag auf Grund der Jah— 
resrechnungen jährlich feftgefegt wird. Die Zahlung der Dividende wird 
durch Dividendenfcheine vermittelt. — Behufs der gänzlichen oder theilwei- 
fen Erneuerung und BVerbefferung der Bahn und Zubehören, ſo wie zur 
Dedung außerorbentliher Ausgaben wird ein Refervefondg gebilvet, und 
zwar durch bie beim Bau zu beſchaffenden Erfparniffe und durch jährliche 
Abzüge von der Einnahme zum Betrage von mindeftens 4 Prozent des An- 
lagekapitals. Diefer Fonds darf 15 Prozent des ganzen Anlagefapitals 
niemals überfteigen. — Die General-Berfammlungen find befugt, 
über alle Angelegenheiten der Gefellfhaft Befhlüffe zu faffen, ohne andere 
Befhränfungen als diejenigen, welche die Gefege, die landesherrliche Kon- 
zeffion, das Statut oder die durch Handlungen der Gefellfhaftsvertreter be- 
reits erworbenen Rechte Anderer ergeben. Alle Aktieninhaber und ihre Be— 
vollmächtigten oder Vertreter fönnen in der General-Verfammlung erfchei- 
nen; eine Stimmberechtigung giebt aber nur der Befit von 5 Aktien, und 
geben dann weiter immer je 5 Aktien dem Inhaber eine Stimme mehr. 
Die Legitimation gefchieht durch Borlegung der Aktien, weldhe auch jede 
Vollmacht erfegt. Die orventlihen Verfammlungen finden jährlih Statt 
am erſten Mittwoch im Monate Mai, oder, falls dieſer ein Fefttag ift, am 
nächftfolgenden Mittwoh im Bahnhofe zu Kottbus und von 9 Uhr Mor- 
gens ab. Einer öffentlichen Bekanntmachung bedarf es nur in folgenden 
Fällen: 1) bei Ausdehnung des Unternehmens über die im Vorbergehenden 
beftimmten Grenzen und über die vorläufig feftgeftellte Einrichtung der 

Preuß. Eiſenb. Fortfegung. 19 


N 


290 


Bahn, 2) bei Vermehrung des Anlagefapitals und Kontrahirung von Dar- 
lehen; 3) bei Ergänzung und Abänderung des Statuts und der Befchlüffe 
früherer General-Verfammlungen; 4) bei Auflöfung der Geſellſchaft. — 
Außerordentliche General-Berfammlungen finden Statt, fobald fie eine or- 
dentlihe Berfammlung oder der Verwaltungsrath anordnen. Die Direktion 
— oder falls dieſe es ablehnt, der Vorfigende des Verwaltungsraths — 
macht den Gegenftand und Tag mindeftens 4 Wochen vorher öffentlich be— 
fannt, und kann in der Verfammlung nur über diefen Gegenftand ein gültte 
ger Beichluß gefaßt werden. — Der Berwaltungsrath, welder in der 
Zwifchenzeit der General-PVerfammlungen der Vertreter der innern Rechte 
ver Geſellſchaft ift, befteht aus vier Mitgliedern, neben denen vier Stell- 
vertreter gewählt werden. — Die Direktion vertritt die Gefellfhaft nach 
außen hin ausschließlich, führt ferner allein alle Geſchäfte der Gefellfchaft, 
und befchließt endlich auch felbftftändig über alle Angelegenheiten, welche 
nicht dem Verwaltungsrathe oder der General-Berfammlung überwiefen oder 
oprbehalten find. Sie beftehbt aus 3 Mitgliedern und 2 Gtellvertretern, 
welche ver Gefellfihaft für grobe Verfehen verantwortlih und von der Ge- 
neral- Berfammlung eine Nemuneration bewilligt erhalten können. — Bei 
Auflöfung der Gefellfchaft ift Lebereinftimmung von zwei Drittheilen ber 
bei der desfallfigen General- Berfammlung anwefenden Stimmberedhtigten 
erforderlih, Der in Bezug hierauf gefaßte Entfchluß bedarf der Zuftim- 
mung des Finanz-Minifters. 

Unter ver Leitung des zum technifchen Dirigenten des Baues gewonne- 
nen Königl. Bau-Infpeftors Frisfch begannen im Auguft 1844 die techni— 
fhen Vorarbeiten, auf deren Grund der definitive Bauplan entworfen wurbe. 

Der Ausführung ftellte fih eigentlich nur eine wefentlihe Schwierig- 
feit entgegen, der Erwerb des Grund und Bodens, indem die Fleinern Be— 
fißer, aufgereizt durch manderlei Einflüffe, einen erbitterten, jedes billige 
Abkommen verfhmähenden Widerftand Ieifteten. Dagegen erwies ſich ver 
einzige betroffene Grundherr gewogen, fo daß auf feinen Gütern die Arbei- 
ten bereits im Herbft 1844 beginnen fonnten. 

Seitdem find die Erdarbeiten zum größten Theile und an den fchwie- 
rigeren Stellen ausgeführt worben. 

Das Holz zu den Brüden ift völlig zugerichtet und die Rammarbeiten 
haben im Sommer bei dem niebrigen Wafferftande begonnen. 

Die Schwellen Liegen faft ſämmtlich ſchon an der Bahn, und da von 
den Schienen ein beträchtliches Duantum bereits angelangt ift, fo ift im 
Herbfte 1845 deren Legung mit dem in Entreprife gegebenen Oberbau be- 
gonnen. Die Schienen find übrigens, nah vergeblichen Verſuchen, fie im 
Inlande zu erlangen, in England noch im Winter 1844 zu billigen Preifen 
(6 Lſtr. 5 Sh. à Ton) befihafft worden. 

Zum Bahnhofe in Kottbus wurde ein vortheilhaft in der Nähe des 
Padhofes an der Berlin-Rottbuffer Chauffee belegenes Grundſtück erworben, 
auch das Terrain zum Halteplage (in Fehrow) ift übergeben, eben fo das 
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Bahnhofterrain am See. Die wenigen erforderlichen Gebäude find meift 
bereits im Bau begriffen, 

Unter dieſen Umftänden wird, obwohl das fehwierige Exrpropriationg- 
gefhäft an einzelnen Stellen den Fortbau gehemmt hat, die Bahn im 
Sabre 1846 vollendet werden. 

Der Bau der Laftwagen hat begonnen, und ift die erforderliche An- 
zahl noch im Laufe des Jahres 1845 beichafft worden. 

Das bisher Ausgeführte und Befchaffte und die abgeſchloſſenen Berträge 
geben die fihere Ausfiht, in Folge einer bei Unternehmungen diefer Art 
ganz ungewöhnlichen Sparfamfeit und des ftrengften Ausjchließens jenes 
Luxus, bei foliver Konſtruktion und höchſt vortheilhaften Steigungs-Berhält- 
niffen der Bahn, dennoch mit dem niedrigen Anfchlagsfapitale vollkommen 
augzureichen, was dem an fich Fleinen Unternefmen eine hohe fünftige Ren— 
tabilität fichert. 


b. Rihtung und Fänge ber Bahn, 
Steigungs- und Krümmungs-, fo wie andere Verhältniffe. 

Die Bahn beginnt bei Kottbus und endet bei Goyatz am Schwielochſee; 
die ganze Länge berfelben beträgt 44 Meilen. Außer den beiden Enpbahn- 
böfen wird noch ein Halteplag zu Fehrow eingerichtet. 

Der Plan geht zunähft darauf hinaus, die Bahn zuvörderſt nur für 
den Betrieb durch Pferbefraft einzurichten und erft im Verlauf der Zeit fie 
für Rofomotivbetrieb umzuändern. Es wird hiernach die Bahn hinfichts der 
Breite, der Steigungsverhältniffe und Kurven fo eingerichtet und angelegt 
werben, daß fie überall mit Lokomotiven befahren werben fann; dagegen 
werden nur Flachfchienen angewendet, und die andermweitigen großen Aus- 
gaben, welche der Tofomotiobetrieb erfordern würde, unterbleiben. 

Im Ganzen erhält die 44 Meilen lange Bahn nur 7 Krümmungen zur 
Gefammtlänge von 1030 Ruthen und zum Fleinften Radius von 150 Ru- 
then. Die Steigungen überfteigen nirgends das Verhältniß 1: 150, 

Das Planum ift zu einer einfpurigen Bahn durchgehends 12 Fuß in 
der Krone breit angenommen, joll vorläufig nur 2 Ausweicheftellen erhalten 
und der Dberbau aus Duer- und Langfchwellen, worauf die Schienen 
(Flahhfhienen, 24 Zoll breit, 3 Zoll Hoch) befeftigt werben, beftehen. 

Die erforderlichen größeren Brüden erhalten maſſive Stirnpfeiler auf 
Roften und hölzerne Fahrbahnen mit verzahnten Trägern. Es find übrigens 
nur deren 5 erforderlich, zufammen 708 Fuß lang, zu welchen noch 19 Durc- 
Yäffe von 2 bis 5 Fuß Weite fommen. 

Anfhlagsmäßig fol die Bahn mit allem Zubehör für 273000 Thlr. 
(gedeckt durch 2730 Aktien à 100 Thlr.) erbaut werden; die Durchſchnitts- 
foften einer Meile werben fi) demnach auf 65000 Thlr. ftellen. Bom Af- 
tienfapital find bis Ende des Jahres 1845 80 Prozent eingezahlt. 

Für die Rentabilität des Unternehmens fprechen die nachftehenden Be— 
rechnungen, die aftenmäßig geſchehene Zurüdweifung bebemiender, von aud- 
wärts ber gebotenen Summen und der Umftand, daß ohne alle öffentliche 
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Aufforderung der Bedarf fofort am Orte felbft von Männern, welde die 
Dertlichfeit ganz genau kennen, und zu einer Zeit gedeckt worben ift, in der 
man nicht mehr von Schwindel ſprechen kann. 
Nach genauen Ermittelungen hat nämlich zwiſchen dem Schwielochſee 
und der Stadt Kottbus bisher ſchon folgender Güterverkehr Statt gefunden: 
1. An Kaufmannsgütern laut Ausweis der in Goyatz und — 


geführten Speditions-Regiſter jährlich...* 340 Ztr. 
2. An Salz für das hieſige er Salzmagazin etwa 
2500 Tonnen a 4 Ztr. .. 10000 = 


3. An gebranntem Kalf und rohem Kalfftein zuſammen 25500 
4. An Gütern und Frachtſtücken, welche nicht durch die 
Hände der Speditionen gegangen, ſondern direkt aus 
ven Kähnen verladen find, oder nicht an biefige Kauf- 
feute, fondern an andere Gewerbtreibende oder Priva- 
ten angefommen oder abgefandt wurden, namentlich die 
Wolle für die Tuchfabrifanten in Kottbus und Spremberg 
mindeftens 6000 Ztr., und endlich die gefammte Maffe 
des Getreides, zufammen wenigſtens . . 25000 - 
5, An Trachten und Gütern von und nad Seit, welch⸗ 
die Bahn zu 3 ihrer Länge, nämlich bis zum Waffer- 
wege von Fehrow nach Peis, benugen würden, nament- 
lich Eifenftein und Roheifen, Eifengußwaaren, Wolle 
nah Veit und Forft, und Karpfen, weldhe aus ben 
König. Rarpfenteihen bei Peitz nach Berlin verfandt 
werben, nach erfolgter Reduktion auf 3 mit . . . . 13000 - 
— 70 Ir 
Rechnet man hierzu auf die Holztransporte aus 
den großen Königlichen und ee der Nieder- 
laufis nur noch . » . . 12160 - 
u’ erhält man jätıtih Thon 250000 tr. 
Da nun auf 44 Meilen Entfernung an Frachtlohn durchſchnittlich 
33 fgr. für den Zentner erhoben werden — ſo ergiebt ſich hieraus eine 
Brutto-⸗Einnahme von jährlich .... 4 31250 Thlr. 
und wenn hiervon abgezogen werden: 
a. die Koſten für den Pferdebetrieb, A Zentner Fracht 


TE 2 43% . . 4166 Thlr. 20 for. 
b. die Abminifkrationskoften mit : 00 + — - 
c. gewöhnliche bauliche — 

tungskoſten mit . . - 220 - — » 
d. für den Reſervefonds etwa. 12 

Proz. des Anlagefapitale . .. 50 - — . 


131664 Thlr. 
fo bfeibt doch noch ein jährlicher reiner Gewinn von 18083+ Thlr. 
welchem eine Dividende von etwa 63 Proz. des Grundkapitals entfpricht. 
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Nach diefer meift auf den feitherigen Verkehr gegründeten Berechnung, 
und ba bei dem günftigen Terrain und dem Holzreichthum der Nieverlaufig 
die veranfchlagten Anlagefoften überall auskömmlich befunden worden find, 
ftellt die Eifenbahn eine Rentabilität in Ausficht, welche die meiften Kapi- 
taliften ſchon befriedigen bürfte. 

Eine Steigerung des DVerfehrs und der Dividende wird aber — wie 
dies die Erfahrung auf allen anderen Bahnen gelehrt hat — auch bier um 
fo fiherer eintreten, als die Bahn das Mittel darbietet, zunächft die Er- 
zeugniffe des Spreewaldes und der Niederlaufig dem fchiffbaren Theile der 
Spree, auf weldhem fie nach der Nefivenz Berlin gelangen fönnen, beque— 
mer, billiger und fchneller zuzuführen als es früher möglich war. Insbeſon⸗ 
dere würde ein fpäter vielleicht herzuſtellender Perfonenverfehr auf die Ren— 
tabilität der Bahn fehr vortheilhaft einwirken. 

Mitglieder der Direktion find: 

Rathsherr Hübler; 
Kaufmann E. M. Kohn; 
Dberlandesgerihts-Affeffor Wilke. 

Mitglieder des VBerwaltungsraths: 

Kaufmann F. S. Brüdner (Vorſitzender); 
Kaufmann J. G. Richter; 
Vermeſſungsreviſor Gewiß. 

Die techniſche Bauleitung hat der Königl. Bau-Inſpektor Fritſch 

übernommen. 


25. Berlin⸗Stettiner Eiſenbahn. 


a. Geſchichte der Bahn. 
(Seite 691.) 

Der Seite 696 angeführte, von der am 30. Mai 1844 gehaltenen Ge— 

neral⸗Verſammlung der Aktionäre gefaßte Beſchluß: 
„Es ſoll eine neue halbe Million Aktien Litt. A. zur Tilgung der 
gleichnamigen, nach dem Beſchluſſe ver General-Verſammlung vom 
26. Mai 1842 gegen Ausſtellung von 2500 Stück Obligationen 
a 200 Thlr. kontrahirten Schuld kreirt, und dem Direktorium der 
Verkauf der Aktien mit Genehmigung des Verwaltungsraths über- 

laffen werben, 

erhielt durch nachflehende Kabinetsorbre vom 11. Oftober 1844 die Aller: 


höchſte Beftätigung : 
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Auf Shren Bericht vom 20. v. M. will Ich die, nach der anliegenden Aus- 
fertigung vom 10. Zuli db. 3. in ber General» Berfammlung der Aktionäre ber 
Berlin » Stettiner Eifenbahn » Gefellfihaft vom 30. Mai d. 3. befchloffene Emiffion 
von 500000 Thlr. Aktien zur Tilgung der, nah dem Privilegium vom 13. Februar 
1843 — Gefebfammlung von 1843, Seite 96 — emittirten Obligationen hierdurch 
genehmigen. — Das eingereichte Protokoll vom 30. Mai d. 3. erhalten Sie hier— 
bei zurück. 

Sansfouei, den 11. Oktober 1844. 
Friedrich Wilhelm. 


c. Anlage- und Einrichtungskoſten. 
(Seite 700.) 
Wir geben in dem Nachftehenden eine allgemeine Ueberfiht der Bau- 
Eoften, nach den einzelnen Anfchlags- Titeln geordnet, gegenüber ven in dem 
urfprünglichen Bau-Anfchlage berechneten Koften. 
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Nah Abzug der Betheiligung an dem Freienwalder Ehauffee-Unter- 
nehmen fhließt das für das Unternehmen verwendete fummarifhe Bau- 
fapital auf 4,059256 Thlr. 8 for. 10 pf. ab. 

Das urfprünglich feftgefegte Baufapital ift alfo um die Summe von 
1,335256 Thlr. 8 for. 10 pf. überfchritten worden; das in der General- 
Berfammlung des Jahres 1843 bewilligte als Mehrfoften für erweiterte 
Leiftungen berechnete Kapital von 957397 Thlr. ift mithin, bei Nichtberüd- 
fihtigung der zum Freienwalder Chauffeebau veranfchlagten 10000 Thlr., noch 
um die Summe von 377859 Thlr. 8 far. 10 pf. zu vermehren. 

Diefe nothwendig werdende Vermehrung ift dadurch begründet, daß 

1, Tit. IH. die Grund» und Nutungs- Entfhädigungsfoften in dem ur- 
fprünglichen Anfhlage um 112755 Thlr. 23 fgr. 4 pf. zu niebrig ge- 
griffen worben find; 

2, Tit. IV. die Veränderung der urfprünglich gewählten Linie, nament- 
ih bei dem Marienhöfer Durhftih, die Baufoften beveutend ver- 
mehrte, während andern Theils die Verlängerung der Bahn über den 
Sackſchen Garten hinaus und die Etablirung des Stettiner Bahn- 
bofes in dem Bereiche der Feftungswerfe mit großen und fchwierigen 
Arbeiten verbunden war, da in dem Feftungsbezirfe viele Arbeiten im 
fortififatorifchen Intereſſe ausgeführt werben mußten, deren Roften 
im voraus nicht genau abgefhägt werden Fonnten, und endlich, im 
Sntereffe der Grundbefiter, an Seitenwegen, Triften ꝛc. viele theure 
Einrichtungen zu bewirfen waren, auf welche früher gar nicht gerech- 
net werben konnte. Diefe Mehrleiftungen haben die Ueberſchreitung 
der Summe des urfprünglihen Anfchlags-Betrages von 605109 Thlr. 
12 fgr. 2 pf. der hierzu zu rechnenden 12400 Thlr. für den Tunnel 
bei Bruchhagen veranlaßt, fo daß nunmehr noch ein Bedarf von 
9000 Thlr. vorhanden ift, und die Ueberfchreitung jener Summe 
24618 Thlr. 25 far. 9 pf. betragen wird; 

3, daß die VBervollftändigung und Erweiterung der Bahngeftänge in den 
Bahnhöfen erft nach Eröffnung der Bahn eine Nothwendigfeit wurde, 
dur einen größeren als erwarteten Berfehr herbeigeführt. Diefer 
Umftand giebt Beranlaffung, daß die Pofitionen der Anfchlags - Titel 
IX. und XI., betreffend die Herftellung des Bahngeflänges und ber 
beweglichen Schienen, Drebfheiben ꝛec., zufammen um 21315 Thlr. 
17 fgr. 10 pf. übergriffen werben müffen, indem zur Befriedigung 
des noch beftehenden dringenden Bedürfniffes noch 44394 Thlr. 21 far. 
und 5696 Thlr. erforderlich find, worin die bisher erübrigten 28775 
Thlr. 3 fgr. 2 pf. aufgeben; 

4. haben die baulichen Anlagen in den Bahnhöfen zu Zweden des Be- 
triebes bereits mit größeren Anlagefoften eine Erweiterung erhalten, 
welche, bei der urfprünglichen geringen Ausficht auf den zu erwarten- 
ven Verkehr, nicht vorbedacht werden konnte; biefelben reichen aber 
au jett noch nicht aus und bedürfen einer Vermehrung und theil- 
weiſen Erweiterung; 
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5. in berfelben Beziehung fleht das Mehrbedürfniß Tit XIV. „an Ma- 
fhinen, Wagen und Geräthen“. Auch diefem Gegenftande ıft durch 
Mebrbewilligung von 347709 Thlr. in der General-Berfammlung des 
Jahres 1843 bereits Beachtung widerfahren. Die weitere Entwide- 
Yung des Verkehrs macht indeß weitere Anfprühe an die effektiven 
Mittel des Betriebes geltend: daher genügt es nicht, daß die bereits 
bewilfigten Gelomittel ſchon um 41534 Thlr. 12 fgr. 7 pf. überfchrit- 
ten find, es bedarf noch weiterer 50000 Thlr. zur Anfchaffung von 
bereits 4 beftellten Mafchinen und ver Summe von 11640 Thlr. zur 
Anfhaffung von Mafchinerien und Werkzeugen für die Werfftätte, 
um alle vorkommenden Reparaturen fofort felbft bewirken laſſen zu 
fönnen, weil andernfalls das Nichtoorhandenfein einer ſolchen Werf- 
ftätte, wegen des befchwerlichen und zeitraubenden Transports der 
ſchadhaften Objekte nach den Privatfabrifen, nicht allein eine beveu- 
tende Vermehrung des Mafchinen- und Wagenbeftandes nothwendig 
machen, fondern auch die Reparaturfoften unverhältnißmäßig ver- 
theuern würde. In folden Beweggründen findet die bisherige Ueber— 
fhreitung der Anfchlags- Pofition und die Forderung von noch 
61640 Thlr. ihre Rechtfertigung; 

6. der Bau der Futtermauer Tit. XVIIL erfordert noch 9500 Thlr., 
während bereits eine effektive Weberfchreitung des Anſchlagspoſtens 
um 14463 Thlr. 22 fgr. Statt gefunden bat. Diefe Koftenvermeh- 
rung entfpringt aus dem Umftande, daß bei der im Bau näher ber- 
vorgetretenen Befchaffenheit des Baugrundes Verftärfungen der Ab— 
mefjungen in Anwendung gebracht werden mußten, welde auf bie 
Koften wefentlih Einfluß gehabt Haben. Sodann hat die Direktion 
fih zur Anfhaffung von größeren Hebefrähnen verftehen müffen, als 
bei ver Beranfhlagung vorbedacht wurde. Dagegen hat bie ftädtifche 
Berwaltung bereits vertragsmäßig eine Beileiftung von 30000 Thlr. 
gewährt und es ift noch eine fernere Zahlung von etwa 15200 Thlr. 
zu gewärtigen, welche Iegtere der geforderten Baufumme noch zu gut 
fommen. 

Die in den Titeln V., VIII., X. und XI. ausgeworfenen Anfchlage- 
Beträge find nicht verbraucht worden, vielmehr hat fich bei den in denfelben 
aufgenommenen Leiftungen eine Erfparung, zufammengenommen von 36435 
Thlr. 2 for. 10 pf. herausgeſtellt. j 

Ebenfalls ergiebt fih aus dem für Brüdenanlagen unter Tit. VII 
veranfchlagten Betrage, mit Einfhluß der noch erforderlichen 990 Thlr., 
eine Erfparung von 6924 Thlr. 23 for. 2 pf. 

Mit Hinzurehnung der zur gänzlihen Vollendung des Unternehmens 
als noch notbwendig nachgewiefenen Summe belaufen fich die Baufoften pro 
Meile der Bahn durchfchnittlich auf 235514 Thlr. 7 far. 2 pf. 
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Die Einnahme bei dem Baufonds ver Hauptbahn beträgt 
3,838158 Thlr. — far. 10 pf. 
die Summe der Baufoften nah der Bau— 

ausführung ift dagegen nach der jeßi- 

gen Veranfhlagung . . . + 4069256 - 8 - 10 = 

es find nn noch 231098 Thlr. 8 far. — pf. 
erforderlich, um das ganze Werf feiner unbeningten Vollendung entgegen- 
zuführen. Zur Beftreitung diefer Ausgaben bedarf es aber nicht der Ver- 
mehrung des Aftienfapitals, vielmehr hofft die Direktion, biefelben Durch 
den Gewinn bei dem BVerfaufe der nah dem Befchluffe ver am 30. Mat 
1844 gehaltenen General-Berfammlung in Stamm-Aftien umzufchreibenden 
Staatsanleihe ber 500000 Thlr. und dur den Erlös aus dem Verkaufe 
der in Stettin auf der Oberwieck belegenen, zum Betriebe nicht erforder» 
lichen Grundftüde zu decken, deren Einverleibung unter bedeutender Erhö— 
bung ihres jetigen Werthes in dag den Rayon-Vorfchriften nicht unterlie- 
gende ftädtifhe Gebiet bei der jetzt im Werke begriffenen Erweiterung Stet- 
ting mit Wahrfcheinlichkeit zu erwarten fteht. 

Die Verhandlungen mit den Staatsbehörden wegen Umfchreibung des 
Darlehens der 500000 Thlr. haben, wie wir im gefchichtlichen Theile er- 
wähnt, als Nefultat geliefert, daß die Autorifation zur Realifirung des Ge- 
fchäfts erfolgt if. Bis dahin hat fih die Direktion die nöthigen Gelpmit- 
tel durch eine Anleihe aus dem Refervefonds verfchafft. 


g. Betriebseinrihtungen und Betriebsmittel. 


Mitglieder des Direftoriums find: 
Kaufmann E. Ch. Witte, Vorfigender; 
Pr.Lieut. a. D. Kutſcher; 

Konful Schlutow; 
Kaufmann Fretzdorff; 
Medizinal-Rath Dr. Rhades. 

Mitglieder des Berwaltungsrathes: 
Konful Schillow, Vorſitzender; 
Konſul Gottdammer; 
Landrath von Köller auf Cantreck; 
General-Ronful Lemonius; 
Stadtrath Wegner; 

Banco-Direktor Jobſt; 
Kaufmann J. Meiſter; 
Medizinal-Aſſeſſor Dr. Behm; 
Banquier Ebart; 

Kaufmann Amberg; 

Baurath Cantian zu Berlin. 
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Die Seite 709 und 710 angegebenen 14 Lokomotive find während 
des Jahres 1844 durch 2 aus der Kabrif von Borfig gelieferte vermehrt, 
nämlich 

15) Prometheus 13 Zoll Eylinder, 22 Zoll Hub, G6Grädrig. 
16) Atlas desgl. desgl. desgl. 

Zur Sicherſtellung des Bedürfniſſes an Bewegungsmitteln find aufer- 
dem noch 6 Mafchinen in Beftellung gegeben, nach deren Empfang die Ge- 
fellfchaft überhaupt in den Befis von 24 Lokomotiven fommt. 

Die Mafchine, welde bei der Société du Renard in Brüffel beftellt 
war, ift im Jahre 1844 eingegangen; diefelbe entfprach jedoch fo wenig ben 
Erwartungen, daß deren Annahme verweigert wurde. 

An Wagen find zu den S. 710 angeführten 198 getreten: 

1 6rädriger Perfonenwagen auf Bogenfedern, 
2 Srädrige Güterwagen, 

3 _ Bräbrige Holzwagen. 

6 Wagen. 

Im Ganzen hatte die Gefellfchaft mithin am Anfange des Jahres 1845 
einen Beftand von 20% verfchiedenen Wagen, incl. 2 Schneepflügen, wovon 
64 zum Perfonentransport eingerichtet waren. Außerdem find noch 

2 6räbrige Perfonenwagen 2. Klaffe auf Bogenfedern, 
2 Gräbrige - 3. = = Drudfedern 
bei Zoller u. Pflug in Berlin bereits in Beftellung gegeben. 

Der erweiterte Berkehr auf der Bahn machte mandhe Mängel, welche 
theilg bereits vor Eröffnung des Betriebes erfannt, bisher indeß immer in 
ven Hintergrund gevrängt wurben, fo fühlbar, daß deren Befeitigung noth- 
wendig eintreten mußte. 

Auf allen Zwifchen-Bahnhöfen der Bahn befindet fih zur Zeit nur ein 
MWaflerftationsgebäude, und zwar immer an dem einen Ende derſelben. Für 
die eine Richtung der durchgehenden Bahnzüge haben diefe Häuschen einen 
paffenden Stand, indem hier die Tender beim Halten der Züge ohne Wei- 
teres in der fürzeften Zeit gefüllt werden fönnen; beim Halten der Züge in 
entgegengefester Richtung muß aber die Mafchine abgehängt werben, mit 
dem Tender erft vorwärts, dann rückwärts gehen, um nah dem Wafferfrahne 
zu gelangen und bemnächft wieder denfelben Weg nach ihrem Drte vor dem 
Zuge zu machen. Es wird hierbei nicht nur Zeit verloren, fondern es wer- 
den die theuern Reifen ver Mafchinen und Tender bei dem Laufe durch die 
Kurven der Weichen auch unnöthig abgenugt, und fodann entflehen noch öf- 
ter ſehr flörende a iin: und Kolliſionen mit den kreuzenden 
Zügen. 

Zur Dan diefer wirklich läftigen und ſchädlichen Mängel fah die 
Direktion fi daher veranlaft, in den Bahnhöfen Bernau, Neuftadt, Paf- 
fow und Tantow die Ausführung einer zweiten Wafferftation auszuführen. 

Einen ferneren Mangel erlitt die Bahn in dem Hauptfreuzungsorte, 
dem Angermünder Bahnhofe, dadurch, daß dort feine große Drebfcheibe zur 
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Aufnahme der Lokomotive nebft Tender vorhanden war. Die Mafchinen der 
Güterzüge mußten dort wechfeln, und ereignete es fich daher öfter, daß bei 
ftarfen Güterzügen 4 Mafchinen dort umkehren mußten. Hierdurh war nicht 
felten ein Aufenthalt herbeigeführt, der faft eine Stunde Zeit fortnahm. 
Dazu fam noch, daß im Winter das Löfen und Berfchrauben der Waffer- 
" röhren, zum Tender führend, höchſt befchwerlih war und Beranlaffung gab, 
daß nicht felten Beſchädigungen derfelben herbeigeführt wurben. Die Aus- 
führung einer großen Drehſcheibe war daher dringend nöthig und wurde des- 
halb im Laufe des Jahres 1845 bewirkt. 

Die Herftellung von Remifen zum Unterbringen der Güterwagen war 
bisher aufgefhoben worden. Der ftete freie Stand der Wagen, jedem Ein- 
fluß der Witterung ausgefest, äußert indeß eine verberblihe Wirfung auf 
diefelben und liegt es daher im ntereffe der Oekonomie, Anftalten zu tref- 
fen, welche dieſe theuern Transportmittel zu fonferviren vermögen. In die— 
fem Sinne ift bereits ein Schauer zur Unterbringung von etwa 25 Güter- 
wagen auf dem Stettiner Bahnhofe errichtet und die Veranfchlagung eben 
folder Baulichkeiten für die Bahnhöfe Berlin, Neuftabt, Angermünde und 
Paſſow nad den dortigen Bebürfniffen veranlaßt worden. 

Ferner ift man genöthigt gewefen, zum Auf- und Abladen fchwerer 
Gegenftände, welche fo häufig über die Bahn gehen, in dem Berliner, Neu- 
ftädter und Stettiner Bahnhofe Hebefrähne errichten zu laſſen. 


h, Betriebseinnahbmen und Betriebskoften. 
(Seite 711.) 
Die Gefammt- Einnahmen betrugen im Jahre 1844: 541576 Thlr. 
2 fgr. 10 pf., und zwar famen auf: 


zhlr. Ser. Pi. 
A. Beftand vom Jahre 143. . 2... 108697 %0 3 
B. Erftattungen aus früheren Rechnungen . 417 6 


©. Einnahme pro 1844: 

1. Aus dem Perfonen- und Güterverkehr . 406856 13 4 

2. An Pahten und Mietben . » ». .. 207 5 1 

3. An Binfen » » 2 2 2 2 2 2 02. I 15 — 

4, Insgemein . “2.2. M87 21 8 

5. Baar eingezahlte Rautionen .. .:..: 18 — — 

Aufammen 413950 9 8 

Die aus dem Perfonen- und Güterverkehr entfprungenen Einnahmen 

vertheilten fich auf die einzelnen Monate wie folgt: 

Thlr. Ger. Pf. 

Sanmar 2 2.0. 3653 5 

Februar . . . . 21611 11 

Mi... . 310 16 

Al . 2... . 32175 5 

Mi 220. BAT 28 

Sun.» 2 2.0. MIO 23 


wa on 


Sul .. 
Auf .» 
September 
Dftober 
November 
Dezember 


+ 


* 


Hierzu für mit der Poft befördertes nicht 


poftzwangspflichtiges Gut . 


Januar 
Februar . 
März. . 
Aprıl . . 
Mi... 
Sun . 
Juli 
Auguſt. 
September 
Dftober . 
November 
Dezember 


* 


883 


Same 406356 
Im Yahre 1845 wurden eingenommen: 


* 


* 


* 


* 


* 


Thlr. 
25106 
23223 
29530 
34116 
38258 
43650 
46710 
45114 
41873 
37989 
30981 
33648 


Summe 430204 
Die Betriebs-Ausgaben im Jahre 1844 waren dagegen: 


Ser. Pf. 
14 — 
29 9 
12 6 
22 6 
6 11 
12 9 
14 3 
13 4 
Ser. Pf. 
18 3 
272 
18 — 
29 3 
19 9 
15 6 
G — 
20 11 
2 10 
23 6 
24 6 

8 10 

6b 11 
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Da die eigentlichen Betriebs-Einnahmen 413950 Thlr. 9 fgr. 8 pf., die 
wirflihen Betriebsfoften aber 193320 Thlr. 20 fgr. 4 pf. betrugen, fo mach- 
ten letztere 463 Prozent der Einnahme aus. 

Betrachten wir nun die wirklichen Ausgaben in Bezug auf den Etat ge- 
nauer, fo finden wir, daß die Ausgaben Tit. J., IL, IL, IV., V., VI, eine 
nicht unbedeutende Erfparung nachmweifen, 

Die Ueberſchreitung des Etats um 83 Thlr. 17 for. 2 pf. bei dem 
Tit. VII. für Porto, Stempel und Gerichtsfoften war nicht zu vermeiden. 

Bei der Veberfchreitung des Etats zu Tit. VIII. für Schreibmaterialien 
und Bureau-Bedürfniſſe um 352 Thlr. 10 for. 2 pf. fommt in Betracht, 
daß am — 1844 — und Schreibmaterialien zum Wer- 
the vn... ... 1% Thlr. 12 for. 10 pf. 
im Beftande waren; außerbem And Sei biefem 
y 5: ı > . 16 =» 12 - — = 
für nothwendige Nevanfehaffungen im Dan 
der Direktion und in der Güter- Expedition zu 
Berlin verausgabt . . . . . . . 371 Thlr. 24 for. 10 pf. 

Eine nicht unbedeutende Erfparung bofft man bei diefem Titel Fünftig 
dadurch herbeizuführen, daß feit dem 1. Januar 1845 alle Beamten, mit 
Ausnahme derjenigen, welche im Bureau der Direktion, in dem des Ober- 
Ingenieurs und Betriebs-Direftorg befchäftigt find, zur Beftreitung der Ko— 
ften für Schreibmaterialien ein Averfum in Gelde erhalten. 

Die Mehrausgabe von 1841 Thlr. 3 for. gegen den Etat bei Tit. IX. 
für Feuerungs- und Erleuchtungsmaterial erledigt fih daburd, daß die am 
Sabresfchluffe vorhandenen Beftände bei diefem Titel einen Werth von 
1838 Thlr. 27 for. 9 pf. hatten, fo daß hier effektiv noch 17 Thlr. 4 far. 
9 pf. erfpart find. 

Wenn bei dem Tit. XIV. für Anfhaffung und Unterhaltung der Ge- 
räthe 1907 Thlr. 10 for. 9 pf. mehr verausgabt find als ver Etat ausfegt, 
fo ift dies eine notbwendige Folge davon gewefen, daß bei Eröffnung ver 
Bahn diefelbe für den Betrieb Feinesweges fo ausfömmlich ausgerüftet war, 
wie es bei der beveutenden Frequenz als durchaus erforderlich fih heraus- 
geftellt Hat. Es Haben demnach, um dem diesfälligen Bebürfniffe zu gemü- 
gen, nachträglich beveutende Anfchaffungen bewirkt werden müffen. 

Die Ueberfchreitung des’ Etats um 14227 Thlr. 17 fgr. 2 pf. bei dem 
Tit. XV. „Roften der Transportkräfte” ift nur eine fcheinbare, denn die 
am Jahresſchluſſe vorhandenen Beftände an Feuerungs-, Schmier- und Puß- 
Material hatten einen Werth von 15765 Thlr. 19 far. 6 pf., fo daß wirf- 
lich nur 41637 Thlr. 27 for. 8 pf., mithin 1538 Thlr. 2 fgr. 4 pf. weniger 
verausgabt find als der Etat befagt. 

Ueber ve Koften der Lofomotivführer ꝛc. führen wir Kolgendes an: 

Thlr. Sor. Pr, 

Gebalt — Maſchinenmeiſters.. 600 — — 
von 12 Lokomotivführern..34971 25 — 
—212 Feuerleuten.. 21782 15 — 


‚Außerdem für Hülfsfeuerleute . . . - ; . 8 — — 
Meilengelver der Rofomotivführer und Zeuerlente, von 
denen auf erftere 3, auf Ießtere 5 fallen . ». » 2... 152 17 3 


Nahtgelver . . 2... . 1385 — 
Borübergehende Miethe- Entf Hädigungen ....... 18 — 
Gratifikationen an 12 Lokomotivführer .. 22. 20 — — 

= = 11 Feuerleute. . . » .. 16 — — 
Coaksprämie für Lofomotivführer und Fenerlente .131 13 — 
Uniformirung derſelben. . 233 25 — 
An Waſſerpumper und Putzer ſind gehalten worben: 

Waſſerpumper: Putzer: 

in Berlin 2 Mann, & 12% for. ; Mann, & 15 for. täglich, 
= Neuftabt 2 = à 10 = = a 10—12} fgr. 
= Angermünde 2 - a10 = ° ; = a 12% fer. 
Paſſow 1 - a1 - 
Tantow 2 = ai0 >» 


- Gtettin 2 -» a1l0 - 5 = &15 for. 
Für Schmiermaterial wurden ausgegeben: 
An Baumöl 1898 Thlr. 24 fer. 3 Hf 
- Talg 12 = 2% 
= Wagenfhmierre 951 - 8 - 
⸗Knochenöl 351 - % - 
Palmöl Ho = 19 = 
Der Berbrauh an Feuerungs-Material für die Mafchinen Hat 
fih gegen früher noch um etwag vermindert. Während nach Ausweis des 
Sahresberichts pro 1843 etwa 3 Sceffel Coaks pro Meile verbraucht wur- 
den, find im Jahre 1844 durchſchnittlich 2,9 Scheffel Evafs auf die Meile 
verwendet worden, wie fich aus der nachfolgenden Zufammenftellung ergiebt. 
Es wurden auf der Bahn 47020 Meilen zurüdgelegt, und zwar: 


Preuß, Eiſenb. Fortſetzung. 20 
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Verbraud 
an Eoats. 






Bon ber Lokomotive 





u [he 
.n. a #0. 9 


s. 3 8 %* ı 4 


Angermünde . 
Bured . 2 2 0“ 


Oder (Holz Mafhine) 
Stettin desgleihen . 


Hiernach find pro Meile 1,1 Körbe, der Korb = 2 Scheffel, 2,» Schef- 
fel Coaks, und an Holz pro Meile 0,14 Rlafter verbraucht worden. 

| Zum Anheizen der Mafıhinen waren erforderlich 284,7 Rlafter, alfo für 

die Mafchine pro Meile O,0s Klafter. 

Die Roften ver Coafsbereitung ftellen fih etwa auf 7 fgr. pro Scheffel 
heraus. Die Klafter Fiefern Klobenholz iſt durchfchnittlih mit 4 Thlr. 
15 fgr. bezahlt worden, fo daß an Feuerungs-Material für die Meile durch- 
fchnittlich etwa 20 fgr. verausgabt find. 

Der Refervefonde hatte am Schluffe des Jahres 1844 einen Beftand von 
59194 Thlr. 15 far. 7 pf. 

Bei dem Zinfen- und Divivendenfonds waren pro 1844: 

209650 Thlr. 20 far. vereinnahmt, 
191716 = = verausgabt. 


Es verblieben demnach noch 17934 Thlr. Tar. 


i. Fahrordnung, Tarif. 
Statt des Seite 721 angeführten Ertra- Güterzuges zwifchen Berlin 
und Neuftadt geht ein ſolcher zwiſchen Berlin und Angermünde, 
Die feit dem 1. Auguft 1844 für Perfonen eingeführte Fahrtaxe ift, in 
Silbergrofchen, wie folgt: 


— — — 1:8 Iterjtzrlizr] taz] se taz tu tee] sel ce) ozlisel wol srjter|tsgltisjtzsiizel con] ° wnso 
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tar || ee Its |terjizr— |— I— [is |terlizrlizriize] se) zajise| rligzitinitzel ee| sel on |’ ° wong 
19 |tırizs |tzrjiza) selts | ker jdzr) — | | [38 |8er|tarlter|tog|iselizr)iza) selig@|tin|tas | aaunmmadug 
se | ss 02. |igaltınlizeitar| faz] selts |erlizı)— |— |— [ir | 2 | 6 fe |terltortzilizz] se |" saounag 
ie | 791 62 |loelterliıg| zalire| vrlteritoslielir | 2 | 6 I— I— I— fir | z | 6 |terikowlige | anal 
ger. \389 128 | sel ce] o2|198%| Yınliashizilizz| sefis Jkerjäzıfir | 2 | 6 | | |— [is [kerfier |" neun 
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k. Berzinfung, Dividende. 

Außer den flatutenmäßigen 4 Prozent Zinfen iſt pro 1844 noch auf das 
ganze Anlagefapital von 4,224000 Thlr. (excl. der erft im J. 1845 eingelöften 
Dbligationen, im Betrage von 500000 Thlr.) 1 Proz. Dividende gezahltworden. 

Der niebrigfte Kours der Aktien war 93, der höchſte 139, der jetzige 
(17. Zanuar 1846) 1174. 

Perfonen- Frequenz. 
(Seite 735.) 

Im Jahre 1844 wurden auf der Bahn im Ganzen 272584 Perfonen be- 
fördert und dafür 275745 Thlr. 15 far. 5 pf. eingenommen. Diefer Ver— 
fehr und die Einnahme dafür vertheilte ſich wie folgt: 

DBagentlaffe Dafür find eins 
Summe. genommen, 







Am Monat 
fgr. pf. 







— - + 1414| 3657 | 11548 
ebruar . . 12261 3412 | 10059 


— 2621 4259 | 11810 | 16631 | 14735 21— 
Apri 305| 6019 | 17429 | 23753 | 21290 |14|— 
Mai 5281| 7981 | 21624 | 30133 | 26414 15- 
Juni 516| 8331 | 19303 | 28150 | 28141 | 5/— 
Juli 547| 9641 | 22709 | 32897 | 32285 | 3| 6 


Sktober . . 1551| 7188 | 18627 
November . 
Dezember 





Zufammen [4906] 73303 | 194375 | 272584 | 274037 |25| 5 
ür ——— e find eingefommen . . 1707 |201— 
ie ganze Einnahue aus dem Perfonender- 

fehre beträgt . . 275745 15] 5 


Hiernach haben im Durhfnitt täglich Thha6 Perfonen die Bahn befahren, 

Bon der Einnahme von 274037 Thlr. 25 far. 5 pf. fommen auf die 
Perfon 1 Thlr. — for. 1,92 pf. 

Eine Bergleihung diefer Refultate mit denen des Berwaltungsjahres 
1843 läßt fih zwar nicht anftellen, weil die Bahnftrede Berlin- Stettin für 
den Perfonenverfehr erſt am 16. Auguft 1843 eröffnet wurde. Zieht man 
jedoch in Betracht, daß für den Zeitraum vom 16. Auguft 1843 bis 30, April 
1844 eine tägliche Frequenz von 670535 Perfonen, und für die Perfon eine 
Einnahme von 27 fgr. 6,5 pf. Statt fand, fo dürfte fich fon daraus erge- 
ben, daß der Perfonenverfehr an Zahl und Einträglichfeit erheblich zuge- 
nommen bat. 

Auch das Verhältniß, in welchem die verfchiedenen Wagenflaffen von den 
Reifenden benugt worden find, hat fih im Jahre 1844 günftig herausgeftellt. 
Während im Jahre 1843 das Verhältniß 

der 1ften zur 2ten Wagenklaffe = 1 : 15,4 
= iften = 3ten = =1:435 
— 2ten = 3ten 5 =1:2s 


fih geftaltete, ıft im Jahre 1844 


die Ifte zur 2ten Wagenflaffe 


» ifte = 3ten 
= 2te = Sten 


benugt worden, 


‚€ 


1 : 14,94 
1 : 39,62 
1: 2,6 
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Die mehrfach ausgefprochene Beforgnif, es werde die feit dem 1. Auguft 
1844 getroffene Erhöhung der Fahrpreife für die 2te und 3te Klaffe nach— 
tbeilig, fowohl in Bezug auf.die Anzahl der Reisenden, als auch auf die von 
denfelben zu benugende Wagenklaffe wirken, dürfte hiernach nicht als gerecht- 


fertigt erfcheinen. 


Sämmtliche gefahrenen Perfonen, auf die Länge einer Meile reduzirt, er- 
geben 2,552037 Perfonen, auf die ganze Länge der Bahn 15143,5 Perjonen. 
Jede Perfon iftourchfchnittlich 9,36 Meilen gefahren u. brachte 3 fgr. 3,7 pf. ein. 
Im Jahre 1845 wurden auf der Bahn befördert und dafür eingenommen: 
Einnahme, 


Januar 13933 — 13795 en — for. 
12267 29 


Februar 11645 


März 15160 
April 17469 
Mai 25357 
uni 26277 
Juli 32805 


Auguſt 32279 
September 28925 
Oktober 22863 
November - 18030 
Dezember 17798 
Zufammen 262541 


m. Güter-Frequenz. 


- 


15637 
18378 


273920 


5 9 
= 4 
= 7 
= 7 
:» 21 
. 24 
-= 418 
: 21 
26 
= 8 
= 16 


= 


3 Hl. 


— 
——*21 ———— 
ka 


An Gütern, einfchließlich Paffagiergut, Equipagen und Vieh, find über 
die Bahn transportirt und dafür eingenommen worden, 1844: 


Im Monat Januar 
= -  Kebruar 
5 - März 
= = April 
E - Mai 
= = uni 
- - Yuli 
= -  Auguft 
. =»  Geptember 
- = Dftober 
= = November 
- -» Dezember 


Zufammen 


Zentner, 
67971 
55494 
58172 
58762 
52583 
58219 
72960 
97475 
54035 
75985 
75421 
76753 

7385808 


Pr. 
31 
17 


42 
43 


Thlr. 
10353 


130227 


Sgr. 
10 


13 


Pr. 
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Die Total- Einnahme aus dem Güter- 

Transporte beträgt alfo. . - . . . 131110 Thlr. 27 fgr. 11 pf. 

Im Durchſchnitt find alfo hieran täglich 2073 Zentner 27,17 Pfund 
Güter auf der Bahn befördert. 

Bon der Einnahme der 130227 Thlr. treffen auf den Zentner 5 far. 
13 pf., = einer täglihen Einnahme von 355 Thlr. 24 for. 4,0 pf. 

Im Jahre 1843 wurde die Bahnſtrecke Berlin- Stettin für ven Güter- 
verkehr erft am 16. September eröffnet und fonnte daher im vorjährigen 
Sahresberichte bei Ermittelung ver Refultate nur der Zeitraum vom 16. Sep- 
tember 1843 bis 30. April 1844 zum Grunde gelegt werben. 

Es waren in diefem Zeitraume 

419073 Zentner 16 Pfund transportirt und dafür 
79539 Thlr. 1 far. 4 yf. 
eingenommen worden, woraus fich ein täglicher Transport von 1838 Zentner 
6,52 Pfund, eine Einnahme von 5 for. 8,33 pf. pro Zentner, mithin eine täg- 
fiche Einnahme von 
348 Thlr. 25 far. 7,06 pf. ergab. 

Wenn fih dagegen während des Jahres 1845 der Güter-Transport täg- 
ih um p. p. 230 Zentner, und bie tägliche Einnahme dafür — übrigens 
bei einem Ausfalle von 7 pf. pro Zentner gegen früher — um p.p. 7 Thlr. 
vermehrt hat, fo kann man mit Rüdficht darauf, daß einerfeits der Zeitraum 
vom 16. September 1843 bis 30. April 1844 gerade die für den Güter- 
Transport ungünftigften Monate Juni, Juli, Auguft und den halben Monat 
September, nicht umfaßt, andererfeits zur Belebung des Güterverkehrs feit 
dem 1. Yuni 1844 eine bedeutende Ermäßigung der Frachtpreife eingetreten 
ift, auch mit dem Frachtverfehr zufrieden fein. 

Im Jahre 1845 wurden auf der Bahn transportirt: 


Str. PR. Einnahme, 

Im Januar 77087 19 11311 Thlr. 18 fgr. — pf. 
Februar 65059 39 1610 - 10 - — - 
= März 80761 86 13393 - 8-6 - 
= April 83705 31 15738 24» 6 > 
= Mai 7300 — 1657 - 12 - — - 
= Juni 62855 9 1390 - — 2 — . 
Juli 77390 80 10958 = 6 — — 
Auguſt 61182 % 10657 ¶ 26— + 
September 58062 67 116090 - 14 = 6 = 
= Dftoberr 73741 — 13921 — 1=- 9 - 
- November 76521 66 13044 = 27 = - Pr 
= Dezember 88856 76 15609 13 - „ 


Zufammen 879124 31 153912 Sum. 12 far. i pf. 
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26. Stettin Stargarder Eifenbahn. 
a. Geſchichte derfelben. 


(Seite 739.) 

Am Berlaufe des Jahres 1844 wurde, nachdem der Baupları in der 
Hauptfache überall genehmigt worden, der Bau mit der größten Thätigfeit 
betrieben. Leider wurden aber die Arbeiten an einzelnen Punkten durch bie 
zurücgebliebene Expropriation aufgehalten. Diefer Umftand gab zunächft 
Beranlaffung, daß die Erdarbeiten auf dem Stargarder und dem Damm- 
fhen Felde, fo wie die Rammarbeiten zur Oberbrüde in einem Grundſtücke 
der Oberwiek zu Stettin, nicht fo zeitig in Angriff genommen werden fonn- 
ten als es der rafıhe Baubetrieb wünſchen ließ. Die Bauarbeiten waren 
indeffen Anfangs Mat 1845 bis auf folgende Punkte vorgefhritten. 

Die Gebäude auf dem Bahnhofe zu Stargard waren der Bollendung 
nahe. Das Planum, einfchließlich aller Brüden zwifchen Damm und Star- 
gard, war ale fertig anzufehen, indem nur noch verfchievene Regulirungs- 
Arbeiten zu bewirken waren. Die Befeftigung der Böfhungen war zum 
großen Theile erfolgt, das Befeftigungsmaterial für den Dberbau angefhafft 
und auf ven Bauftellen vorhanden. Das -Bahngeftänge zwifchen Damm und 
dem Stargarder Bahnhofe in einer Ränge von 24 Meilen gelegt und die 
Baulichkeiten auf dem Stationsplage Karolinenhorſt ſchon feit Tängerer Zeit 
vollſtändig fertig, die auf dem Bahnhofe zu Damm in Arbeit und fo weit 
ausgeführt, daß deren Vollendung bis Ende Sommer 1845 erfolgte. 

Zwifchen Damm und Stettin war die Dammfhüttung vom Dammfchen 
Felde bis Finfenwalde vorbei bewirkt, die Fluth- und Strombrüden im Ge- 
biete der drei Zollſtrom-Arme waren vollendet und die Fluth- und Strom- 
brücke der Fleinen Neglis in den Rammarbeiten bergeftelt. Die Damm- 
fhüttung zwifchen dem Zolfftrome und der Heinen Reglis wurde mit ange- 
ftrengtefter Thätigfeit während Tag und Naht ohne Unterbrechung fortgefegt. 

Die Fluthbrüde am rechten Ufer der Parnit war gänzlich vollendet, die 
Parnis- und Dverbrüde in der Ausführung fo weit vorgefchritten, als bie 
vorgelegenen Umftände nur irgend geftattet hatten. Der Erd-Transport aus 
dem Sack'ſchen Garten in das Oderbruch, zur Bilduug des Dammes zwi- 
ſchen der Parnig- und Reglig- Fluthbrüde, war bereits im beften Gange, 
als der Abgang des Eifes auf der Oder im Frühjahre 1845 ein Ereigniß 
berbeiführte, auf welches nicht gerechnet war und, im Rückblick auf frühere, 
ähnliche Verhältniffe, füglich auch nicht gerechnet werden fonnte. Das auf- 
brechende Eis riß nämlich eine große Maffe von Holsflöffen, welche oberhalb 
der Interimsbrüde an den Ufern der Oder befeftigt waren, mit fich fort und 
trieb dieſe regellos aufgebäufte Maſſe gegen die Interimsbrüde, wofelbft nun 
eine Stopfung durch die über einander gefhobenen Hölzer entfland. Das 
Stromprofil ward hierdurch in der ganzen Strombreite auf eine Tiefe von 
8 bis 10 Fuß völlig verfchloffen, es bildete fich oberhalb ein fehr beträcht- 
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licher Aufſtau und der Wafferabfluß Fonnte nur unter der Holzftopfung 
Statt finden. Natürlih mußte bei folhem Berhältniß das mit reißender 
Gefhwindigfeit fortftrömende Waffer das Flußbett angreifen und eine Ver— 
tiefung deffelben herbeiführen, In Folge deffen wurde denn auch die Grund- 
linie des Strom-Ouer-Profils im Bereiche der Brüde durchſchnittlich 20 und 
mehrere Fuß tiefer gelegt. Die Joche der Interimsbrüde wurden zum Theil 
völlig ausgewafchen und es trat an den betreffenden Stellen ein Zufammen- 
finfen der Brücke von felbft ein. 

Die im Sommer 1844 in den Strom eingebauten Grundwerfe zu den 
maffiven Tragepfeilern der Drebbrüde in der Oder, die bei ihrer forgfamen 
Ausführung und dem Anfcheinend feften Baugrunde eine große Dauerhaftig- 
feit verfprachen, wurben durch die flarfe Fluth ebenfalls unterhöhlt, in Folge 
deffen völlig zerflört und mußten deshalb aufgegeben werden, weil deren 
MWiederherftellung bei dem jetigen Stromprofile, nah dem Ermeffen des 
Baumeifters Arndt, gefährlih und mit größeren Koſten verfnüpft war, als 
der Einbau eines ganz neuen Grundwerks. 

Die Ausführung diefeg neuen Grundbaues ift fo zeitraubend, daf bei forg- 
fültiger Ausführung die Vollendung der Drehbrücke in der Oder im Laufe 
des Yahres 1845 unmöglich war. | 

Diefes mißliche Ereigniß, verbunden mit der Zerflörung der Interims- 
Brüde,hätte indeffen die gehoffte Eröffnung der Bahn im Herbfte des Jah— 
reg 1845 nicht unmöglich gemacht, indem man die Abficht hatte, den Theil 
des Bahntraftes zwifchen der Heinen Reglig und der Parnis, an deffen Aus- 
führung in Dammfchüttung man in Folge der Zerftörung der Interimsbrüde 
verhindert wurde, einftweilen auf Pfählen auszuführen und bis zum been- 
digten Bau der Drebbrüde in der Oder bie wieder bergeftellte Interims— 
Brücke zum Bahnbetriebe zu benußen. i 

Allein e8 ergaben fich bei der Dammfhüttung auf einer anderen Strede, 
nämlich auf der von dem Zollſtrome bis zur kleinen Reglit, fo bedeutende 
Sadungen, daß bei der angeftrengteften Thätigkeit die Beendigung der 
Schüttung im Jahre 1845 an diefer Stelfe nicht erwartet, jedenfalls nicht 
darauf gerechnet werden fonnte, daß die hohen Staatsbehörden die Befah- 
rung diefer Strede gleich nad deren Vollendung geftatten werden, felbft 
wenn biefelbe noch im Jahre 1845 bewirft werden follte, 

Auch diefen Theil der Bahn auf Pfählen ausführen zu laffen, dazu 
fonnte die Direktion fich nicht entfchließen, weil die daraus erwachfenden 
Koften in feinem Berhältniß zu den dadurch zu erzielenden Bortheifen flanden. , 

Da man nach dem jegigen Stande (Ende Dezember 1845) des linter- 
nehmens die ganze Bahn im Anfange des Jahres 1846 dem Verfehre zu 
übergeben gedenkt, fo hat man eine Eröffnung der bereits fertigen Bahn- 
ftredfe von Stargard bis Damm um fo mehr aufgegeben, als bie eingelei- 
teten Berbandlungen wegen der anderweitig berzuftellenden Verbindung zwi- 
fhen Stettin und Damm fein günftiges Reſultat ergaben. 
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ec. Anlage- und Einrihtungsfoften. 
(Seite 744.) 
Allgemeine Ueberfiht von den Ausgaben bis zum 
30, April 1845, 


Außer dem Ans 











Nach dem Anihla] Bis zum Es bleiben 
DWIRUANE ge foll verausgabtf 30. April 1845] daher noch, (lage * 
der werden. iſt verausgabt.) disponibel. ausgabt. 










Arbeiten und Leiflungen, 


Thlr. far. vf.| Thlr. far. pf. 





Thlr. far. pf.| Thlr. far. pf. 





1Borarbeiten . . — 
2ADirektiong- und Auffichts- 

foften 18280 —|—| 1733126] 7] 948) 3 5] — — 
3l&rund- und Nußungs- 

Entfhädigung » .» 61450|—|—]| 28686) 71—] 32763123] — |—Ii— 
AErd-⸗, Graben=- und Aus- | 

rodungsarbeit —T 258570 —|—[118018|15| 6[140551/14| € 






5/Befeftigung derBöſchungen 5867 — al 13| 3 2955 16] 9 
6lunterirpifehe Streden . — —— —— 
7Bau der Brücken und 

Durchläſſe .. 212334 —|— 128546727 
SIBefeftigung des Planums 22838 -419863 297427 4] 
Herftellung des 5 

ftänges , - 2356807 —1198197| 7 
10/Wege- Uebergänge . —l—] 352] 5| 6 


11jBeweglihe Schienen, 


Drehſcheiben ıc, . . 13000|—|—] 672] 6 3] 12327123 
12/Einfriedigung der Babn . 71001—|— 8121] 7 
13|8ebäude . ._. 69700)—|—] 37419] 1/10 
14Maſchinen, Wagen und 

Gerätbe » 140980 - 89809|14| 8] 51170115 
15/'nsgemein . » . . 4 30000)—|—] 9454j29| 3] 20545] - 
16/Rendantur 2579—|—]| 79120)— 

17] 3infen des Anlagefapitale 31422/—|—| 39080) 6 - 





Summe] 1,1000001—|— [84813724] 8]333106/14]—] 81144] 8] 8 
Mithin bleiben überhaupt noch 251862 Thlr. 5 fgr. 4 pf. zur Beftrei- 
tung der fehlenden Leiftungen disponibel. 


d. Berfhiedene Berhältniffe ver Bahn. 
(Seite 746.) 
An Betriebsmitteln find 
3 Lokomotive, 
1 Perfonenwagen I. Klaffe, 
%4 desgl. II. Klaffe, auf Bogenfedern, 
2 adht= und 
2 fechsrädrige Perfonenwagen III. Klaffe, 
10 achtraͤdrige, bedeckte und 
8 fechsrädrige, offene Güterwagen, und 
2 achträdrige Gepäckwagen 
beſchafft. 
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27. Eifenbahnverbindung zwifchen Berlin und Königsberg. 
a. Geſchichte viefes Projektes. 
(Seite 746.) 

Die fortgefegten Terrain-Unterfuchungen, fo wie namentlich die während 
des Yahres 1844 Statt gefundenen großen Eisflopfungen und Ueberfhwen- 
mungen der Weichfel erwiefen, daß der überhaupt fehr ſchwierige und Foft- 
bare Uebergang über die Weichfel-Niederung am zweckmäßigſten zwifchen 
Dirfhau und Marienburg zu bewirken fein würbe. Unter Fefthaltung diefes 
Punktes boten fih für die Bahn von Marienburg nach Königsberg zwei Li- 
nien, die fürzere und mwohlfeilere über Elbing, längs des frifchen Haffs über 
Marienburg und Braunsberg, die andere, beinahe zwei Meilen längere und 
über 700000 Thlr. theurere, ebenfalls über Elbing, dann aber mehr im In— 
nern des Landes durch die Gegend von Pr. Holland und Wormditt bar. 

Zwifhen Berlin und Dirfhau famen drei Bahnlinien in Borfchlag: 
1) mit Benutzung der Bahn von Berlin über Stettin nah Stargard, von 
da in möglichft gerader Linie über Konis und Pr. Stargard nah Dirſchau; 
2) von Berlin über Küftrin, Driefen, Schneidemühl und Bromberg nad. 
Dirſchau; endlich 3) von Berlin, mit Benutzung der Berlin-Frankfurter 
Bahn, über Poſen und Bromberg. 

Die erſtere erforderte einen Bahnbau von 374 Meilen, mit einem Ko— 
ftenaufwande von 10,950000 Thlr.; die zweite macht die Herftellung einer 
Bahnlänge von 62 Meilen mit einem Anlagefapitale von 19,550000 Thlr, 
und die dritte den Bau einer Bahnlinie von 57 Meilen, mit einer Bau- 
ſumme von 18,407000 Thlr. nöthig. Für alle drei Linien wird der Anfchluß 
. für Danzig dur eine kurze Zweigbahn bei Dirfchau bewirkt; dagegen nimmt 
die dritte Linie dag Großherzogtbum Pofen in fih auf, während bei der 
zweiten der Anfchluß nur in Driefen durch eine Zweigbahn von 11 Meilen 
Länge, bei der erften folhes nur in der Nähe von Stargard durch eine Ver— 
bindungsbahn von 23 Meilen Länge erzielt wird. Die Total- Entfernung 
von Berlin nah Königsberg beträgt auf der erften Linie über Stettin 79, 
auf der zweiten über Küftrin 81, auf der dritten über Frankfurt und Pofen 
95 Meilen. 

Nachdem die NRefultate diefer Unterfuchungen dem Könige vorgetragen 
waren, erfolgte im Februar 1845 eine Entfheidung deffelben dahin, daß der 
Meichfel-Uebergang bei Dirfchau, die Zweigbahn von da nah Danzig und 
die Bahn von Pofen nah Stargard genehmigt, auch unter den Linien zwi— 
fchen Elbing und Königsberg diejenige durch das Innere der Provinz be- 
fiimmt und angeordnet wurde, und daß in allen dieſen Streden ver Bau 
— für die Hauptbahn zunähft — aus Staatsmitteln beginnen fünne. Da- 
gegen follten wegen der Linie zwifchen Berlin und Dirfhau noch Ermitte- 
lungen Statt finden, von denen bie definitive Entſcheidung abhängig ge- 
macht wurde. 
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Unter dem 4. Februar 1845 hatten ſich die ſtädtiſchen Behörden zu Kö— 


nigsberg mit einer diefen Gegenftand betreffenden Borftellung an des Königs 
Majeftät gewendet, worin fie, veranlaßt dur eine Zeitungsnachricht, daß die 
Berlin-Königsberger Eifenbahn über Stettin, Köslin, Danzig, Elbing und 
Braunsberg geführt werden folle, diefe Richtung als nachtheilig für das In- 
tereffe ihrer Stabt darftellten und daran die Bitte fnüpften: 


„daß die öftlihe Eifenbahn auf dem möglichft Fürzeften Wege von 
Berlin nah Königsberg mitten durch die Provinz Preußen er— 
richtet werde.’ 


Als Motive diefer Bitte führten fie an: 


„Der Nachtheil, den unfere Stadt und die biesfeitige Provinz von 
dem burch die Zeitung der Eifenbahn beigelegten Gange erleiden 
würbe,. ift: 


1) der, daß alle der Bahn anvertraute Transporte durch die ausgedehnte 


2) 


3) 


Länge übermäßig werden verthenert werden. Die Zeit fommt bei der 
großen Schnelligkeit, mit welcher die Eifenbahn ihre Transporte fort- 
fchafft, nicht viel in Betracht, aber die Transportfoften müffen um fo 
mehr erwogen werden, als die Probufte, welche die biesfeitige Pro— 
vinz nach dem Weften fenden fann, von großem Volumen und au 
nur geringe Mehrfoften des Transportes von großem Einfluffe find. 
Die preußifchen Provinzen werben von der Eifenbahn kaum und nur 
an der äußerften Küfte berührt, In der Natur der Sache liegt es 
aber, daß diejenigen Bahnen den meiften Segen bringen, welche mit- 
ten durch das Land geben. 
Daß der gebrüdte Handel diegfeitiger Provinz noch mehr in’s Stoden 
geräth. Bei dem Vebergewichte, welches Stettin durch den bezeich- 
neten Gang der Eifenbahn erhält, ift es ganz natürlih, daß es auch) 
Weft- und Oftpreußen mit Waaren verfehen wird und fo auf Koſten 
der preufifchen Handelsſtädte in feinem Aufſchwunge fich gefördert fieht. 
Wir find entfernt davon, einer Schwefterftabt das Glüd zu miß- 
gönnen, deffen fie fi erfreut; wir glauben aber, daß, wenn irgend 
eine Stadt des Schußes bedarf, die unfrige es ift, die feit Jahren 
mit den unnatürlichften Handels» Konjunkturen zu kämpfen bat, 
ohne eine Rettung daraus abfehen zu können, und die von dem 
Segen des Zollvereins nichts hat als die Freude, daß es anderen 
Theilen des Vaterlandes wohlergeht.“ 


Auf diefe Vorftellung erfolgte unterm 22, Februar 1845 nachftehende 


Allerhöchſte Kabinets-⸗Ordre: 


„Dem Magiſtrate und den Stadtverordneten in Königsberg er— 
öffne Ich auf das Geſuch vom 4. d. M., daß die Führung der öſt— 
lichen Eiſenbahn von hier über Stettin, Köslin und Danzig nach 
Königsberg niemals in Frage geweſen, viel weniger Meinerſeits 
genehmigt iſt, und Ich wohl hätte erwarten dürfen, daß man durch 
Erfundigung bei der Provinzialbehörde fih aufgeklärt hätte, ehe 
man auf den Grund bloßer Zeitungsgerüchte zu einer Immediat- 
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Eingabe ſchritt. Was aber die fernere Bitte betrifft, die fragliche 
Eiſenbahn auf dem möglichft fürzeften Wege von bier nach Rönigs- 
berg zu führen, fo werden der Magiftrat und die Stadtverorbneten 
fih bei näherer Weberlegung felbft befcheiden, daß in Beziehung auf 
dies eben fo wichtige als foftbare Werk nicht allein die Intereſſen 
der Stadt Königsberg zu wahren find, fondern daß alle übrige da— 
bei betheiligte Provinzen und Städte gleiches Recht auf Meine 
Fürforge haben. Noch find die Unterfuhungen nicht gefchloffen, 
welche Mich zu der ſchließlichen Entſcheidung, bei welcher Ich afle 
Intereffen möglichft gerecht gegen einander abzuwägen beftrebt fein 
werde, befähigen. Ich kann aber der Stadt Königsberg fchon jet 
die beruhigende Eröffnung machen, daß Ich bis dahin geneigt bin, 
unter den vorgefchlagenen Linien derjenigen den Vorzug zu geben, 
welche die fürzefte ift und die Provinz Preußen in ihrer größten 
Erſtreckung durchfchneidet. Auch habe Ich Befehl gegeben, die Ar- 
beiten rechts der MWeichfel, wo über die Wahl der Linie im Allge- 
meinen entfchieden ift, möglichft bald in Angriff zu nehmen. 
Berlin, den 22. Februar 1845. 
gez. Friedrich Wilhelm. 

Die mehrgenannten Behörden fprachen in einer weiteren Immediat-Ein— 
gabe vom 9. März für diefe Entfcheidung ihren Danf aus und motivirten 
denfelben namentlich durch folgende Aeußerung: 

„Wir fönnen neben dem ehrerbietigften Ausdrucke dieſes unſeres 
Danfgefühls aber auch die Iebhafteften NRegungen der höchſten 
Freude nicht unterbrüden, von welchen wir durchbrungen find über 
Ew. Königlihen Majeftät Allerhöchſte Entfchließung und Allergnä- 
digfte Eröffnung, daß die Legung der öftlihen Eifenbahn von Ber- 
lin nad Königsberg über Stettin nicht in Ausführung fommen 
werde 20. j 

Daß die vorbezeichnete Drdre eine ſolche Zufage nicht enthält, Teuch- 
tet ein; fie befagt nur, daft eine Bahn über Stettin, Köslin und Danzig 
nie in Frage gewefen, noch weniger genehmigt ift; fie ſchließt aber eine 
Bahn über Stettin nicht aus, indem gerade dieſe unter den vorgefchlagenen 
die fürzefte und diejenige ift, welche die Provinz Preußen in ihrer größten 
Erftrefung durchſchneidet, mithin dem direkten Antrage der Königsberger 
Behörden am meiften entfpriht. Zwar war in der Vorftellung auch von 
den Nachtheilen die Rede gewefen, welche die befürchtete Richtung der Stadt 
Königsberg zufügen würde, indem Stettin dadurch feine Handelsbeziehungen 
erweitern werde; daß aber dies fein Motiv fein fünne, Stettin mit Um— 
weg zu umgehen, ſchien hinlänglich angedeutet durch den Paffus: „daß bei 
dem eben fo wichtigen als Ffoftbaren Werke nicht allein die Intereſſen der 
Stadt Königsberg zu wahren feien, fondern daß alle übrige dabei betheiligte 
Provinzen und Städte gleiches Recht auf des Königs Fürforge hätten,“ 

Wenn nun deffenungeachtet die Behörden zu Königsberg jener Ordre 
die bezeichnete Deutung gaben, fo mußte diefes Mißverſtändniß, zur Ber- 
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meibung fünftiger Berufungen, aufgeklärt werden, und wurde das Finanz- 
Minifterium beauftragt, den Magiftrat und die Stadtverordneten dahin zu 
belehren, daß die Drdre vom 22, Februar durchaus nicht die Erklärung ent- 
halten habe, daß Stettin bei Führung der öftlichen Eifenbahn jedenfalls um- 
gangen werben folle, es babe um fo weniger die Abfiht Seiner Majeftät 
fein können, die über Stettin führende Linie ſchon jegt und vor Beendigung 
der noch anzuftellenden Ermittelungen auszufchließen, da gerade dieſe Linie 
unter ben vorgefählagenen Richtungen bie fürzefte, die Ausführung bei wei- 
tem die mwohlfeilfte fei, auch folhe die Provinz Preußen in der größten 
Ausdehnung burchfchneide und fowohl aus diefen als aus anderen Gründen 
verfelben fo lange der Vorzug gegeben werden müſſe, als nicht die noch an- 
zuftellenden Unterfuchungen zu einem anderen Refultate führen follten. 
Außer den im Vorftehenden, fo wie ben Seite 751 bis 763 angeführten 
Richtungen der Bahn ift im Anfange des Jahres 1845 vom Amtsrath Li- 
vonius noch die geradefte Linie von Berlin über Küftrin, Landsberg, Wol- 
denberg, Deutſch⸗Krone, Jaſtrow, Preußifh-Stargard u. f. w. in Vorſchlag 
gebracht, vielfach von demfelben in den Berlinifchen Zeitungen vertheidigt 
und als Hauptgründe für Die Zwerfmäßigfeit verfelben folgende angeführt worden : 

1) Es entfpricht diefe Richtung, eben weil fie die geradefte ift, der ur— 
fprünglihen Idee, aus welder die Bahn in’s Leben gerufen wird, 
nämlich „zur Verbindung der entfernten öftlichen Provinzen mit dem 
Mittelpunfte der Monarchie, Behufs Vermehrung der Vertheidigungs- 
mittel und der Wehrfraft des Landes,” am beften. 

2) Es ſchließt fih diefe Bahn der alten Handelsftraßesjwifchen. den öft- 
lichen und den mittleren Provinzen, fo wie dem Mittelpunfte ber 
Monarchie am nächſten an, 

3) Geht die Bahn durch den reichften und gewerbfleißigften Theil MWeft- 
preußens, in welcher Hinfiht nur auf die Städte Konitz, Jaſtrow, 
D. Krone, Stargard, aufmerffam zu machen ift. 

4) &8 entfpricht diefelbe dem örtlichen Bedürfniß der Provinzen an Kom— 
munilationsmitteln am beften, denn alsdann iſt nicht nur die Provinz 
Weftpreußen durch die Nege und die Eifenbahn, mit den gehörigen 
KRommunifationsmitteln verfehen, fondern ein großer Theil der Pro— 
vinz Pommern, der es bis zur Seefüfte zu weit bat, kann fich zu 
viefer Bahn halten, indem diefelbe auf einer weiten Strede die pom— 
merfche Grenze entlang führt. Bon Deutfch- Krone an würde diefe 
Bahn fih zwar von der Grenze Pommerns entfernen, jedoch tritt für 
diefen Theil Pommerns der Bereich der Eifenbahn von Stargard nad 
Stettin ein. Sollte die Eifenbahn neben der Netze geben, fo hat 
Weftpreußen durch diefelbe Feinen weiteren Nuten als ben es jeßt 
fchon durch die Nebe hat, und Pommern bleibt auch wie es ift. 

5) Es erhält durch die angegebene Richtung auch die Neumark eine Ei- 
ſenbahn an einer möglichft zweckmäßigen Stelle, welche Provinz, wenn 
die Bahn von Stargard aus geführt werben follte, ganz unberücfich- 
tigt bleibt. 
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6) Wird durch diefe Bahn den ftrategifchen Nebenforberungen in fo fern 
am beften entfprochen, als: 

a. bie birefte Verbindung zwifchen Oſt- und Weftpreußen mit Schle- 

fien bergeftellt iſt, 

b. die militairifchen Pofitionen von der Wartha und Nee, da mit 

diefen Flüffen die Bahn auf einer Strede von 20 Meilen (in einer 
Diftanz von 3 bis 4 Meilen) parallel läuft, angemeffene Stüß- 
punfte enthalten. 
7) Iſt das Terrain, auf weldem die Bahn geführt werben foll, durchaus 
eben und flach, jedenfalls bietet es bei weitem nicht fo viel Schwie- 
rigkeiten dar, wie das in der Provinz Pommern. 

Obwohl es fih nicht leugnen läßt, daß diefe Gründe viel Anfchein 
für fih haben, fo feheint die erwähnte Richtung aus anderen Urfachen 
nicht angenommen zu fein, da die neueften Nachrichten vermuthen laſſen, 
daß (in Uebereinftimmung mit der von den tehnifhen Beamten wie- 
derholend ausgeſprochenen Anficht) der Bau der Bahn auf der Linie 
von Berlin über Küſtrin, Driefen, Schneivemühl, Bromberg, Dirfchau 
ausgeführt werden fol. Borläufig wird berfelbe jedoch nur auf die 
Herftellung des Weichfel-Ueberganges bei Dirſchau und Marienburg, fo wie 
auf die definitiv beftimmte Strede zwifchen Marienburg und Königsberg aug- 
gedehnt und hiermit im Laufe des Jahres 1846 der Anfang gemacht wer- 
den. Eine Kabinets-Ordre vom 17. Dftober 1845 beftimmt in Bezug auf 
die Exrpropriation der erforderlichen Grundftüde Nachftehendes: 

„Ich beftimme, auf Ihren Bericht vom 5. d. M., daß für den, 
vorläufig von Seiten des Staats in Angriff zu nehmenden Bau 
der Eifenbahn von Dirfhau nah Königsberg in Pr. und für die 
dazu gehörigen Anlagen und Baumwerfe das Recht zur Erpropria- 
tion und zur vorübergehenden Benugung fremder Grundftüde in 
demſelben Maafe Statt finden foll, wie folches nach dem Gefeße 
vom 3. November 1838 den Eifenbahn-Gefellfchaften zufteht. Außer— 
dem will Jh Sie, in Berüdfihtigung der großen Wichtigfeit, 
welche der Bau der Eifenbahnbrüden über die Weichfel bei Dir- 
fhau und über die Nogat bei Marienburg für dag allgemeine Lan— 
des-Intereffe hat, nach Ihrem Antrage hierdurch ermächtigen, Be— 
hufs Beſchaffung der zu diefen Brüdenbauten erforderlichen Feld- 
fteine, die für ven Chauffeebau geltenden Beftimmungen der Ordre 
vom 11. Juni 1825 (Gefesfammlung von 1825, Seite 152) zur 
Anwendung bringen zu laſſen. — Auch genehmige Jch, da die zur 
Ziegelfabrifation und zur Eröffnung von Steinbrüchen für die ge— 
daten Brüdenbauten nach Ihrem Ermeffen erforderlichen Grund- 
ftüde, fofern über deren Anfauf eine gütlihe Einigung nicht Statt 
finden follte, nach $. 4. Th. I. Tit. 11. des Allgemeinen Landrechts 
im Wege der Erpropriation erworben werden fünnen. 

Sansfouet, den 17. Dftober 1845. 

Friedrih Wilhelm. 
An den Staats- und Finanz-Minifter Flottwell. 
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Außer diefer Beftimmung ift noch folgende Allerhöchfte Kabinets-Drbre 
und Minifterial-Belanntmahung ergangen: 

„Auf Ihren Beriht vom 25. v. M. genehmige Ich, daß für 
den Bau der beiden Brüdfen, mittelft deren die Eifenbahn von Ber- 
Yin nach Königsberg über die Weichfel und Nogat geführt werben 
foll, fo wie für die damit in Verbindung ſtehenden Strom- und 
Deichbauten eine befondere, dem Finanz- Minifterrum unmittelbar 
untergeorbnete Kommiffion nach den Mir vorgelegten Vorſchlägen 
gebildet werde, indem Ich zugleich über die Einrichtung und den 
Wirkungsfreis diefer Kommiſſion indbefondere Folgendes beftimme: 
1) Die Kommiffion fol in Dirfhau ihren Sitz haben und aus 
zwei gefonderten Abtheilungen, nämlih: 1) einer Abtheilung für 
die Angelegenheiten, welche die Brüdenbauten betreffen, mit der 
Firma: „KRöniglihe Kommiffion für den Bau der Weichjel- und 
Nogatbrüden", und 2) einer Abtheilung für Die Angelegenheiten, 
welche die Strom- und Deichbauten betreffen, mit der Firma: „Rö- 
nigliche Kommiſſion für die Strom- und Deichbauten an der Weich- 
fel und Nogat“, beftehen. Jede diefer beiven Abtheilungen foll aus 
drei Mitgliedern gebildet werden. 2) Jede Abtheilung führt bie 
Geſchäfte in den ihr zugemwiefenen Angelegenheiten felbftftändig; na- 
mentlich ift diefelbe zum Abſchluß von Verträgen aller Art, insbe- 
fondere auch zum An- und Verkauf von Grundftüden, fo wie zu 
fonftigen Verhandlungen mit Dritten und mit Behörden ermächtigt. 
3) Verträge, Vollmachten und fonftige Urkunden werden von allen 
drei Mitgliedern jeder Abtheilung vollzogen. Andere Ausfertigun- 
gen erfolgen unter der Unterfchrift des Worfigenden oder, wenn 
diefer behindert ift, unter der Unterfhrift der beiden übrigen Mit- 
glieder. 4) Hinfihtlih der Ausführung der Strom- und Deich— 
bauten werben der Kommiſſion die betreffenden Königlichen Baube- 
amten untergeordnet. Sie haben hiernach das Weitere wegen Ein- 
fegung der vorgedachten Kommiffion zu veranlaffen und feiner Zeit 
ſowohl die gegenwärtige Ordre als auch die Mitglieder, aus welchen 
jede der beiden Abtheilungen befteht, durch die Amtsblätter der Re- 
gierungen zu Danzig, Königsberg und Marienwerder befannt zu 
machen. 

Sansfouci, den 6. Yuli 1845, 

Friedrich Wilhelm. 
An den Staats- und Finanz-Minifter Flottwell. 
Vorſtehende Allerhöchfte Kabinets-Drdre vom 6. Juli (ſ. No. 61.) d. J. 
bringe ich hierdurch mit dem Bemerken zur öffentlichen Kenntniß, daß die 
Abtheilung J. der Kommiſſion beſteht: 
aus dem Regierungs-Präſidenten v. Blumenthal in Danzig, 
aus dem Negierungs- und Baurath Lentze und 
dem Regierungs-Rath Pfeffer; 

die Abtheilung IL: 
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aus dem Regierungs-Präfiventen v. Blumenthal, 
dem Regierungs- und Baurath Spittel, und 
dem Regierungs-Rath Pfeffer. 
Die Kommiffion hat bereits ihre Funktionen begonnen. 
Berlin, den 16. November 1845. > 
Der Finanz» Minifter Flottwell. 


b. Richtung der Bahn. 
(Seite 751.) 

Wie wir ſchon im VBorftehenden erwähnt haben, fo ift man nad den 
gründlichften Unterfuchungen darüber einig, die Weichfel unterhalb der Dion- 
tauer Spitze zu paffiren, bei welcher fie fih in die Arme der Weichfel und 
Nogat theilt, um über Danzig einerfeits und Elbing andererfeits dem Meere 
zuzufließen. Man wird bei Dirfchau die Weichfel, bei Marienburg die No- 
gat überfchreiten, und alsdann über Elbing, Preußifh- Holland, Mehlſack, 
Zinten, Kreuzburg nach Königsberg gehen; von Dirfchau aber mittelft einer 
Zweigbahn Danzig erreihen. Die Bauten über die MWeichfel und Nogat 
werben zuverläffig die großartigften Ausführungen von Biaduften und Brücken 
bilden, welche bis jeßt auf dem Kontinente Europa’s ausgeführt find. Dem 
Bernehmen nach ift man darauf gefaßt, für diefe Werke, welche nicht allein 
der Eifenbahn, fondern auch der bisher durch Fluthen und Eisgänge oft wo» 
chenlang unterbrochenen Straßenverbindung dienen follen, nahe an 5 Millio— 
nen zu verwenden, während die nöthigen Regulirungen der Strombette zur 
Sicherung der Brüden noch überdem 14 Millionen foften würden. Die 
Brüden follen von Ziegelfteinen und in dem der Provinz Preußen eigen- 
thümlichen, an den Werfen des Heermeiftertbums befonvers erfennbaren Bau- 
ſtyle ausgeführt und mittelft einer auf fehr weite Spannungen berechneten 
Eifenfonftruftion verbunden werben. 

Die Richtung der ferneren Bahnlinie wird, wie im gefchichtlichen Theile 
erwähnt, wahrfcheinlih von Dirfhau über Pelplin, eine Viertelmeile von 
Bromberg, Schneidemühl, Driefen und Küftrin nach Berlin geben. Bon 
Driefen aus würde mittelft der bereits theils in der Ausführung begriffenen, 
theils genehmigten Bahnlinie von Stettin nad Pofen eine Verbindung diefer 
Drte ſowohl mit Königsberg als mit Berlin bewirkt werden. 

Der ganze Weg von Berlin bis Königsberg wird etwa 85 Meilen be- 
tragen, und ba für die Herftellung der Bahn ungefähr 32,000000 Thlr. angenom- 
men werden, von denen 64 Millionen für die Herftellung des Weichfel-Ueber- 
ganges abgehen, fo berechnen fih die Durchſchnittskoſten einer Meile auf 
300000 Thlr. z 


28. Eifenbahn zwifchen Stargard und Pofen. 
a. Geſchichte dieſes Projektes. 
Da die Ausführung der großen Oſtpreußiſchen Eiſenbahn wegen Feft- 
ftellung der Richtung von Dirfhau bis Berlin fih fortwährend verzögerte, 
Preuß. Eiſenb. Fortfegung. | 21 
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fo trat im Jahre 1844 zu Stettin ein Komite zufammen, um eine Eifen- 
bahn zwifchen Stargard und Pofen herzuftellen. Auf eine Anfrage veffelben 
beim Finanz-Minifter, welche Konzeffionen in Bezug auf Zinfengarantie ꝛc. 
der Staat gewähren würde, wenn fich eine Gefellfchaft bilden Tiefe, die den 
Bau übernähme, wurde dem Komite angedeutet: daß die Behörde zu der— 
gleichen gar nicht geneigt fei, indem man von Breslau aus das Anerbieten 
gemacht habe, ohne alle derartigen Konzeffionen über Pofen nah Stargard 
eine Eifenbahn auszuführen. Um nun Stettin nicht die Vortheile entgehen 
zu laffen, welche damit verbunden find, daß der Bau von dort aus dirigirt 
wird, fuchte das Komité hierauf zu ermitteln, ob auch wohl ohne Zinfengarantie 
die Zeichnungen zu Stande fommen würden. In Folge einiger Einleitungen 
zu diefem Behuf ftelfte es ſich bald heraus, daß. das nicht zu bezweifeln fei, 
worauf denn unverzüglich von der Zinfengarantie abftrahirt und die Autori- 
fation zur Annahme von Zeichnungen ohne diefelbe nachgefucht wurde. 

Bon Seiten des Finanz- Minifters erfolgte hierauf Ende April 1845 
die Genehmigung, daß das Komits Zeichnungen für die Ausführung einer 
Eiſenbahn zwifhen Stargard und Pofen zum Belaufe von 54. Millionen 
Thaler annehmen könne, daß jedoch den Einwohnern Stettin’s und Pofen’s 
vorweg eine halbe Million zur Dispofition geftellt würde. In Folge ver 
hierauf erlaffenen Aufforderung des Komite’s zur Aftienzeihnung der dispo— 
niblen 44 Million Thlr. ergab fi, daß im Ganzen 11 Millionen Thlr. ge- 
zeichnet wurden. Es mußten deshalb bedeutende Rebuftionen der gezeich- 
neten Summen eintreten, was zur damaligen Zeit zu mehreren Streitigkeiten 
in öffentlichen Blättern Beranlaffung gab, da fehr viele Betheiligte ſich 
beeinträchtigt glaubten. 

Am 20. September 1845 fand bierauf zu Stettin eine General-Ber- 
fammlung der Aktionäre Statt, in welcher das Statut berathen und feftge- 
ftellt und flatt des bisherigen Komité's ein Verwaltungsrath zur ferneren 
Leitung der Gefchäfte gewählt wurde. Zugleich änderte man den Beftim- 
mungspunft der Verpflichtung, daß nur die erften Zeichner zu den General-Ber- 
fammlungen berufen fein foflten, dahin, daß jeder Inhaber ver Duittungsbogen, 
gleich den erften Zeichnern, zur Theilnahme an den Berathungen und Be— 
fchlüffen fünftiger General-Berfammlungen für berechtigt zu erachten fei. 

Eine vorläufige Ermittelung der Bahnlinie hatte bereits früher durch 
den zum DBaumeifter der Bahn beftinmten Regierungs- und Baurath Hart- 
wich Statt gefunden; die genauen Meffungen und Nivellements, fo wie bie 
fonftigen Vorarbeiten begannen im Spätfommer 1845, und hofft man bamit 
fo weit vorwärts zu fohreiten, daß man im Frühjahre 1846 den Bau der 
Bahn beginnen Fann. Die Lieferung verſchiedener Baumaterialien ift fon- 
traftlich ficher geftellt und bereits auch auf mehreren Bahnſtrecken Terrain 
auf gütlihem Wege erworben. Die Vollendung des Bahnbaues denkt man 
innerhalb dreier Jahre nach erfolgtem Angriff zu bewirken, 

In neuerer Zeit ift von einigen Berliner Aktionären, wegen des fchlech- 
ten Standes des Geldmarktes, der Berfuh gemacht worden, das Unternehmen 
aufzugeben; die Direktion fcheint jedoch damit nicht einverfianden zu fein, 
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indem fie Schwellen und Schienen bereits verbungen, auch für * Unterneh⸗ 
men Zinſengarantie beim Staate beantragt hat. 
b. Richtung der Bahn, ſo wie ſonſtige Verhatetiſſe. 

Da, wie wir im geſchichtlichen Theile geſehen haben, die techniſchen Vor⸗ 
arbeiten noch nicht beendet ſind, ſo ſind wir nur im Stande anzuführen, daß 
die Bahn eine möglichſt gerade Richtung verfolgen und von Poſen bis Star- 
gard eine Länge von etwa 23 Meilen befommen wird. Die Zwifchenftädte, 
welche von ihr mehr oder minder nahe berührt werben, find, von Stargard 
ausgehend: *Arnswalde, Wolvenburg, Driefen, Filehne, Wronfe, Samter. 
Die bisherigen techniſchen Ermittelungen ergaben ein mehr oder minder gün- 
ftiges Terrain und für den Bau auf feinem Punkte ver Bahnlinie irgend 
befondere Schwierigfeiten. Es liegt alle Hoffnung vor, daß der urfprüngliche 
Koftenanfchlag von 5,000000 Thlr., welche durch Aktien à 100 Thlr. gedeckt 
werden follen und worauf bereits 10 Prozent eingezahlt find, vollftändig 
ausreichen wird. 

Der höchſte Kours der ausgegebenen Duittungsbogen war 103, ber 
niebrigfte 93, der jebige (22. Januar 1846) 93. B. 

Mitglieder der Direktion find: 

Geheimer Regierungs-Rath Mafche, Vorſitzender; 

Stadtrat Wegener; 

Ranfmann Fraiffinet; 

Regierungs- und Baurath Hartwich, zugleich ausführender Bau- 
meifter; 

Stadt-Syndifus Pit zſchky; 

Kaufmann Emil Rahm; 

Banquier Wieſenthal; 

Mitglieder des Verwaltungs-Rathes: 

Banquier Seiffert, * 
Landesgerichts⸗Direktor Odebrecht, — 

Redakteur Altvater, 

Kaufmann Bachhuſen, 

Kaufmann Arnold, 

Kaufmann und Konſul Schiller,— 
Kaufmann Müller, 

Banquier Abel, 

Bürgermeiſter Naumann in Poſen; 
Landrath Bauer im Poſenſchen. 

Eine ſehr hohe Rentabilität des Unternehmens ſcheint außer Zweifel, 
da die Bahn eine ächte Handelsſtraße bilden wird, indem ſie in Verbindung mit 
der gegenwärtig projektirten Breslau-Pofener Eiſenbahn den Verkehr zwi— 
ſchen Stettin und Schleſien, der ein nicht geringer iſt, weſentlich auf ſich 
leiten und ihn der Berlin-Stettiner und Berlin-Breslauer Bahn in fehr er— 
beblichem Umfange entziehen wird, ba dieſe Bahnen außer der größeren 
Länge noch den Nachtheil haben, daß ihre Bahnhöfe in Berlin nicht zufam- 
menbängen, daß es vielmehr einer Foftfpieligen Spedition, eines Umladens, 
Transportes durch die Stadt, Aufladens, und fomit viel Geld und Zeit bedarf. 


zu Stettin; 
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.. 29. Pofen= Glogauer Eifenbahn. 


| Gefhihte dieſes Projekte. 

Nahdem, wie Seite 765 erwähnt, vom Finanz- Minifter durch Reſkript 
vom 24. Juni 1844 die Eröffnung einer Aftienzeihnung verweigert und zu- 
vor fpeziellere Vermeffungen, Nivellements ꝛe. verlangt waren; wurben die- 
felben begonnen und troß der anhaltenden Näffe im Sommer 1844 und der 
dadurch verfpäteten Ernte fämmtliche technifchen und ökonomiſchen Vorar— 
beiten bis Anfang des Jahres 1845 mit einem Roftenaufwande von 3000 Thlr., 
welche größtentheils die Romitegliever zufammengefchoflen hatten, beendigt. 

Da nun auch im Laufe des Jahres 1845 dag vom Minifterium verlangte 
Projekt zur Ueberbrüdung der Dver bei Glogau und zur unmittelbaren Ver— 
bindung mit der Nieverfchlefiihen Zweigbahn vollendet ift, fo hofft man, daß 
die verlangte Genehmigung zum Bau der Bahn erfolgen wird. Nah Ein- 
treffen derfelben fol zur Aftienzeihnung und zur Ronftituirung einer Ge— 
ſellſchaft gefhritten und, wenn dem Unternehmen fonft feine Hinberniffe in 
den Weg geftellt werden, im Frübjahre 1846 Hand an’s Werf gelegt werben. 

Bei den im Jahre 1844 ımd 1845 angeftellten VBermeffungen haben fich 
die Seite 766 bis 768 angeführten Berhältniffe, wie folgt, abgeändert. 


b. Rihtung und Länge der Bahn; Bahnhöfe. 

Die Wahl des Bahnhofes in Pofen ift auf die Borftadt St. Martin 
gefallen, von hieraus findet die Bahnlinie einen überaus günftigen Anfang 
und giebt Gelegenheit, eine bequeme Verbindung mit der von Stargard fom- 
menden Eifenbahn herzuftellen. Vom projektirten Bahnhofe in Pofen geht 
die Bahnlinie nach Leczye, berührt von da die Stadt Mofchin, oder viel- 
mehr das dortige Vorwerk, läßt das Dorf Tarnowo links, Läuft dicht, und 
zwar rechts, an der Stadt Czempin vorbei, überfchreitet die beiden Enden 
der Dörfer Kurzagsva und Nactaw und läßt die Stadt Koften in einer Ent- 
fernung von 4 Meile links Liegen, Wegen des fehr fchwierigen Obrabruches 
kann die Eifenbahn diefer Stadt nicht mehr genähert werden. Von Nactaw 
aus verfolgt die Bahn die Richtung über Alt-Boyn, bei Polnifch- Preffe, 
läßt Leive und Klahne Iinfs Liegen, durchfchneidet das Dorf Grunow an 
einem Ende und gelangt nah Liſſa, wo fie hinter dem Etabliffement Wolfs- 
ruhm die neu angelegte Liffa-Breslauer Chauffee durchfchneidet, wo der Aus- 
gangspunft für den nad Breslau pröjeftirten Schienenweg beftimmt ift. 

Bon Lıffa aus wird die Bahnlinie zwifchen den Dörfern Priebiſch und 
Laſſwitz, bei Geyersdorf vorbei, auf Frauftadt geleitet, und läuft von da aug 
nach Ulfbersporf, in der Richtung des Landgrabens, Niever- Zedlig rechts 
laffend, und ferner denfelben, fo wie auch die Glogauer Chauffee bei Hey- 
ersdorf überfchreitend, und den Landgraben zur rechten Seite laſſend, paral- 
lel mit der Chauffee bis Gurfchen und Schlihtingsheim. Bon Schlichtings- 
heim ab führt die Bahn in gerader Richtung durch den Wilfauer Wald, 
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rechts von Immerſatt, bis vor das Dorf Lerchenberg, und von bier, nachdem 
fie vor demfelben die Glogauer Chauffee zum zweiten Male durchfchneidet, 
in fo veränderter Richtung von Zerbau links vorbei bis an dag Rayon des 
Brückenkopfes bei Glogau, wo ein Bahnhof anzulegen beabfichtigt war. 

Das Königliche Finanz-Minifterrum hat indeffen eine unmittelbare Ver- 
bindung des Pofener Schienenweges mit der Niederſchleſiſchen Zweigbahn 
angeordnet, und da ber Uebergang über die Over nur mit Rüdficht auf die 
Glogauer Feftungswerfe durchgeführt werden kann, fo wird auch die oben 
angeführte Richtung von Schlichtingsheim bis Slogan fih um etwas än- _ 
dern müffen. 

Die Länge der Bahnlinie ift 29353, Ruthen oder 14? Meilen, und 
zwar beträgt die Entfernung von Pofen bis nach den verfchiedenen projef- 
tirten Bahnhöfen und Anhaltepunften: Mofchin 23 Meilen, Ezempin 44 M., 
Koften 54 M., Alt-Boon 74 M., Liſſa H M., Frauftadt 12 M., Schlid- 
tingsheim 134 M., Glogau 143 M. 


c. Anlage- und Einrihtungsfoften. 

Diefelben find in den Haupt-Pofitionen, wie folgt, veranfchlagt: 

Thlr. Ser. Pf. 
1) Grund— — .. 1 1 1 0 2050084 — — 
2) Ervarbeit . . ... rer. AU — — 
3) Dberbau. . . » nennen. 126529 10 — 
4) Durdläffe und Brüden "ren... 65V — — 
5) Wegerlebergäine » 2 2 nn nenne RN — — 


6) Bahnhöfe . . » .. 2 2 2 RT — — 
7) Bearbeitung des Projeltes FE EP ..127166 20 — 
8) Bauleitung. . . 2.2.2... 300 — — 
9) Anfhaffung der Transportmittel ..... 308300 — — 
10) - Insgemein . . . -» ei 100000 — — 


"Summe 25 — — 
Dazu an Zinfenverluft für vorflehende Summe die 
Hälfte auf zwei Jahre, die andere Hälfte auf ein Jahr, 
a 4 Prozent, zur Abrundung der Summe . . ... 515 — — 
Summe aller Roften 2,7000 — — 
oder pro Meile, bei 145 Meilen, 184090 Thlr. 
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II. 


III. 


IV. 


No. der 
Abtheilung. 


— 


d. Steigungsverhältniſſe. 


Benennung 


Bon Pofen bie vor Lerzyr 


Bon vor Leczye bis zum Obra=Kanal bei Moſchin 


Bom Obra-Ranal bei Moſchin ci * ne 
wert Konftantinowo . . . 


Bom Vorwerk Konftantinowo bis hinter Ezempin 


Bon hinter Czempin bis hinter Vorwerk Stonin 


Bon hinter Vorwerk Stonin — a ne 
Kanal bei Koften 


Bom Obra-Kanal bis Mt-Boyn . .» . - 


Bon Alt-Boyn bis an ” aa Feat 
Kreisgrenze . . ; : 


Bon der Koften-Frauftabter — bis m 
Feldmark Liffa_. . . — 
Den Bogen bei Liſſa..... en 0. 


Bom Bogen bei un bi⸗ zur ei * 
Alt-Laube. .. — 


Von der Faſanerie bei Alt-Laube bis 
Schlichtingsheinn. 


Von Schlichtin un bis au ia des Bahn⸗ 
bofes bei Glogau . . EEE): 


Summe 


Länge in 


Ruthen. 


479,3 
1885,3 
441 
251,7 
114,6 
1267,8 
43 


29363, 


Steigungsver⸗ 
hültniß. 


horizontal 
1 : 871,» 
1 : 210,» 
horizontal. 
—— 


borizonlei. 


1: 673, 9 
horizontal, 


—5 
: 298,5 
er: 


1: 440 
1 : 310,2 
horizontal. 
1 : 427 


horizontal. 
1 : 238,3 
13 126, 5 
1:2 462, 8 
1 : 541,2 


Horizontal, 
1 : 4966,» 


1902 
6300 
1433, 


1: 

1: 

1: 

1 : 889,3 
1% 1074 
horizontal. 
1: 
1; 
1: 


1 : 1152, 
porigontat. 
1 : 4739,3 
horizontal. 
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Es iſt danach getrachtet worden, bie Steigungen möglichft in den Gren- 
zen von 1 : 300 zu balten, dies hat fih auch, wie aus dem Vorſtehenden 
heroorgeht, größtentheils durchführen laſſen. Bei Moſchin, am Fuße des 
Ludwigsberges, Fönnen die Steigungen von 1 : 212%4 und 239,2 durch bie 
vorgejchlagene Verlegung ber Bahn um den Berg herum vermieden und da— 
dur ein günftigeres Gefälle von mindeſtens 1 : 400 erlangt werden. Am 
ungünftigften ftellen fi die Steigungen vor und hinter Zitpe heraus, bier 
haben 625,5 Ruthen das Steigungsverhältni von 238,3, und die nächſtfol— 
genden 875 Ruthen von 1 : 126,5. Bei fehr fchweren Zügen im Winter 
follen, um diefe Steigung zu überwinden, in der Station Alt-Boyn zwei 
Hülfsmafhinen anfgeftellt werden. Auch auf Sekt. I. Abtheilung 1. fommt 
zwifchen Zabckowo und Leczye ein Steigungsverhältnif von 1 : 210,0 auf 
eine Länge von A441 Ruthen vor, welches auf den erften Anfchein hätte ver- 
mieden werben fünnen, wenn auf der Höhe tiefer eingefchnitten worben wäre; 
wenn bies nicht gefchehen, fo hat es feinen Grund in dem quelligen Wiefen- 
boden, welcher gerade die höchſte Stelle des Terrains bildet, Ueberhaupt ift 
es vorgezogen worden, bie Rronenlinie im Ganzen etwas hoch zu halten, 
indem man glaubt, daß die dadurch entftehenden größeren Koften der Erdar— 
beit fich fpäter gegen die dabei zu erwartenden geringeren Koften zur Repa- 
ratur der Lagerſchwellen aufheben werben. 

Nach der vorftehenden Tabelle find 7444, Ruthen, alfo der Ate Theil 
der ganzen Länge, horizontal, 3303 Taufende Ruthen haben ein größeres Ge- 
fälle wie 1 : 300, wovon 872 Ruthen bei Mofchin, wie bereits erwähnt, bei 
der Ausführung ein geringeres Gefälle wie 1: 300 erhalten können, fo daß, 
abgefehen von der Stelle am Dbrabrud vor Koften, die ein Gefälle von 
1 : 298,5 bat, nur an zwei Stellen Höhere Steigungen wie 1 : 300 vor- 
fommen. 

Der Bahnhof in Pofen Liegt 75 Fuß 4 Zoll niebriger als der Bahnhof 
bei Glogau, und der Rullpunft des Warthepegels an der Wallifcheier Brücke 
in Pofen 137 Fuß 7 Zoll 6 Linien tiefer als der Nullpunft des Oderpegels 
an der Brüde vor dem Brüdenfopfe bei Glogau. 
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e. Rrümmungsverhältniffe. 













Länge in Nuthen Länge in Ruthen 








ne . 
er Bogen er Bogen 
f der gerade 





650,8 
4106,: 
1355,» 
1142,4 


815, 
‚56,7 
2210,s 
349,5 
328,2 
149,2 
289,4 
118,» 
153,8 
153,4 
584,6 
179,4 
2864 


oder 143 Meilen Länge. 


Es Tiegen alfo 24739, Ruthen in geraden Linien, 4624, Ruthen in 
Bogen. Der Eleinfte Krümmungs-Halbmeffer beträgt 250 Ruthen. 


f. Art des Bahnbaues;z bedeutende Baumerfe. 


Der Damm der Bahn foll auf zwei Schienenwege eingerichtet werben, 
wovon vorerſt nur ein Geleife gelegt wird. Die Breite des Planums be- 
trägt, erel. Doffirungen, 24 Fuß. Um das zwifchen den Schienen fih fam- 
melnde Schnee- und NRegenwaffer zu entfernen, follen Siderfanäle von gro- 
bem Kies in Entfernungen von 1 bis 2 Ruthen angelegt werben. Im in- 
undirten Terrain der Warthe, zu beiden Seiten des Dorfes Leczye, Tiegt 
die niedrigfte Stelle der Krone des Dammes 34 Fuß, im Obrabruch bei 
Koften 35 Fuß über den höchften Wafferftand. In der Oderniederung bei 
Glogau ift die Eifenbahn in gleicher Höhe mit der Ehauffee gehalten. Die 
höchſte Inundation geht im Kalle eines Durchbruchs über beide hinweg, beide 
vertrauen dem Schutze der höher liegenden Oderdeiche. 

An Brüden und Durdläffen find im Ganzen erforberlic: 
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832 Durdläffe von 2 Fuß Weite, 


38 = 

31 = «ah = = 

15 = = 6 = = 

7 = = 8 = = 

6 = und Brüden a 10 Fuß Weite, 
3 = = = a 12 - = 
3 = = = a 15 = - 
1 Brüde 20 Fuß lang, 

1 -= U = = 

1 = 36 = = 

J ' PP 


Zufammen 209 Durdläffe und Brücden, mit insgefammt 899 Fuß Durd- 
flußöffnungen. Hierzu tritt noch eine Wege-Ueberbrüdung im Dorfe Zirpe, 
die 20 Fuß lang, eben’ fo breit und 15 Fuß hoch iſt. 

Die Durdläffe follen zum Theil mit Dedplatten abgededt, refp. über- 
wölbt, zum Theil mit Holz belegt werben. Größere Brüden kommen nur 
über den Obrakanal bei Mofchin und Koften, fo wie über den Landgraben 
vor Heyersborf vor. Das größte Bauwerk wird die Ueberbrüdung der Ober 
bei Glogau bilden, deren Koſten auf 300000 Thlr. veranfchlagt find. 

Die Brüden im Obrabruh bei Koften erfordern fünftlihe Fundamen- 
tirungen, Pfahlrofte; der Baugrund ift eine durchfchnittlih 5 Fuß hohe Torf- 
ſchicht, darunter bläuliche Lette, an allen anderen Stellen ift der Baugrund 
gut. Die Durdflußöffnungen der größeren Brüden finden eine gute Norm 
an den überall vorhandenen Brüdenanlagen für das Obrabrud in der Stadt 
Koften, für den Landgraben an der Chauffee, wonach deren Größe auch be— 
reits in den angegebenen Dimenfionen feftgeftellt ift. 

Die Wege gehen, mit Ausnahme der oben erwähnten, ımter der Bahn 
Tiegenden Dorfftrafe von Zirpe, alle in einer Ebene mit den, Schienen über 
die Bahn. Im Ganzen find 113 Hebergänge erforderlich, und zwar: 

15 Wege⸗Uebergänge mit 2 Seitendurdläffen, 
24 > —1 
74 = ohne 

Sie follen, wie folgt, fonftruirt werden. Zu beiden Seiten der Bahn- 
fhienen werden auswärts gebogene Schubfchienen, die fo viel höher Liegen, 
daß die übergehenden Räder die eigentlichen Bahnfchienen nicht treffen, auf 
die Schwellhölzer der Bahn verlegt und eben fo wie die Bahnfcienen be- 
feftigt. Zwifchen diefen Schusfchienen und der Anfahrt wird, mit den Schuß- 
fhienen in gleicher Höhe, ein Kopffteinpflafter gelegt, damit letzteres frei in 
den Boden eingreifen fann. Es müffen die Bahnſchienen natürlich, fo weit 
der Wege-Uebergang gebt, auf Langfchwellen liegen, die fo breit find, daß 
die eigentlichen Bahnfchienen fowohl wie die Schugfchienen darauf Pla ha— 
ben und befeftigt werben fönnen. Diefe Wege-Uebergänge erhalten an bei- 
den Seiten Barrieren, die mittelft einer Kette gefchloffen werben können. 
Rimmt man an, daß auf jede Meile 8 Bahnwärter, alfo im Ganzen 116 
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Bahnmwärter nöthig find, fo werden ſich die 113 Wege-llebergänge fehr gün— 
ftig vertheilen laſſen. 

Der Dberbau wird fo wie bei der Niederſchleſiſch-Märkiſchen Eifen- 
bahn ausgeführt, Auf eichenen, 6 bis 12 Zoll flarfen Querſchwellen, im 
Entfernungen von 2 Fuß 9 Zoll von Mitte zu Mitte, auf und zwifchen einer 
6 bis 8 zölligen Kiesbettung, werden Vignolesfhienen, zu 20 Pfo. der Fuß, 
mit Hafennägeln, und auf den Stößen, unter denen kurze Langfchwellen zu 
liegen fommen, mit untergelegten Eifenplatten und Schraubenvedeln befeftigt. 

Bahnhöfe erfter Klaffe follen in Pofen, Liffa, Glogau, zweiter Kaffe 
in Koſten und Frauftabt, dritter Klaffe für Mofchin, und Anbaltepunfte in 
Ezempin, Alt-Boyn und Schlichtingsheim angelegt werben. 

Die Bahnhöfe erfter Klaffe werden folgende Baulichfeiten erhalten: 

1) Ein Empfangshaus, darin die Paffagierlofale, die Poft- und Gepäd- 
Erpedition, eine Empfangshalle, Wohnung für einen Reftaurateur, 
die nöthigen Bureaur, fo wie die Wohnung für den Bahnhofs-In— 
fpeftor und Rendanten. 

2) Einen Güterfchuppen in zwei Abtheilungen, darüber die Wohnung der 
Lofomotivführer und. Wagenmeifter, 

3) Einen Wagenfchuppen für einige. 60 Wagen verſchiedener Gattung. 

4) Einen Lofomotivfchuppen für 5 bis 8 Lokomotive. 

5) Eine Werfftatt mit 4—5 Fenereffen. 

6) Eine Wafferflation mit zwei metallenen oder eifernen Pumpen. 

7 Einen Holz- oder Kohlenſchuppen. 

8) Zwei Pumpen auf dem Hofe. 

Für den Bahnhof in Pofen ift außer den angeführten Banlichfeiten noch 
ein Haupt-Berwaltungsgebände angenommen worden, worin außer ben Ber- 
waltungsbureaur noch Wohnungen für den Betriebs-Direktor, den Dber-In- 
genieur, den Haupt-Rendanten und den Ober- Buchhalter eingerichtet wer- 
ven follen. . 

Die Bahnhöfe zweiter Klaffe erhalten: 

1) Ein Empfangsgebäude mit Bahnhalle, Zimmer für die Paffagiere, die 
Poft- und Gepäd-Erpedition, fo wie bie Wohnung für deu Bahnhofs- 
Inſpektor, ven Billeteur und Reftaurateur. 

2) Einen Heinen Güterfchuppen mit Wohnungen für Unterbeamte. 

3) Eine Waflerftation. 

4) Einen Roblen- und Holzfchupven. 

5) Eine Pumpe, im Hofe. | 

Der Bahnhof dritter Klaffe bedarf verfelben Gebäude wie ver Bahnhof 
zweiter Klaffe, nur in Fleinerem Maafftabe, auch kann bier die Bahnhalle 
fortbleiben und ein unbedecktes Appareil gebaut werben. 

Die Anhaltepunfte befommen ein Gebäude mit zwei Zimmern für Paf- 
fagiere, die Wohnung des Billeteurs und eines Unterbeamten, fo wie eine 
Heine Reftauration, ein unbedecktes Appareil zum Aus- und Einfteigen in 
die Waggons. Außer diefen Baulichfeiten find an der Bahn die Wohnungen 
der 116 Bahnwärter fo vertheilt, daß der Wärter neben dem Telegraphen 
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zugleich feine — hat, beſtehend aus Stube, Kammer und kleiner 
Küche. 


8. Betriebseinrichtungen und Betriebsmaſchinen. 
Täglich ſollen von Poſen ſowohl wie von Glogau gleichzeitig 2 Perfo- 
nenzüge und ein Güterzug abgeben. Hierzu find an Transportmitteln ver- 
anſchlagt: 
13 Lokomotive, davon 2 als Hülfsmaſchinen Auf der Tour von Alt-Boyn 
nah Liſſa; 
41 Perfonenwagen; 
6 Paffagier-Gepädwagen ; 
74 Güterwagen ; 
7 Equipagewagen; 
6 Viehwagen; 
6 Holzwagen; 
2 Poftwagen ; 
2 Schneepflüge. 
Für diefen Wagenparf find die Baulichfeiten auf den Bahnhöfen einzu⸗ 
richten angenommen. 
Die Betriebskoſten ſind, wie folgt, veranſchlagt: 
1) Unterhaltung der Bahn und der Bauwerke . . . . 37660 Thlr. 


2) Transportmittel . » 2 2 200. 000. 1630 - 
3) XTransportfraft . a ee ee ie. & 
4) Verwaltung...... 34180 — 


Jährliche Unterhaltung der Bahn und ves Betriebeẽ — Thlr. 
oder pro Meile berechnet 10653 Thlr. 


30. Pofen- Breslau Eifenbahn. 
a. Geſchichte diefes Projektes. 

Schon in der, dem Komité zu Eifenbahn-Anlagen im Großherzogthume 
Pofen im Sommer 1844 ertheilten Ermächtigung zu den Vorarbeiten der 
Poſen-Glogauer Bahnſtrecke war ausgefproden, daß es hierbei gleichzeitig 
auf eine direfte Verbindung mit Breslau, von Fifa aus, Rückſicht nehmen 
folle. Diefes gefhah auch bezüglich des in Liffa projeftirten Bahnhofes; 
jedoch wurden zur Ermittelung der Bahnlinie Feine Vorarbeiten eingeleitet. 

Im Anfange des Jahres 1845 trat hierauf ein Komite in Breslau zu- 
fanmen, welches die Vorarbeiten für die Bahnflrede von Breslau bis Liffa 
zum Anfchluß an die Pofen-Glogauer Eifenbahn zu liefern übernahm. Das- 
felbe ftellte jedoch die Bedingung, den Sig der Direktion der Pofen- Schle- 
ſiſchen Eiſenbahn in Breslau aufzufhlegen, was Pofen in feinem Falle zu— 
geben wollte, um fo weniger, da das Finanz-Minifterium beftimmt hatte: das 
Unternehmen der Pofen-Schlefifhen Eifenbahn müffe in einer Hand blei- 
ben. Das Anfinnen, als Sitz der Direktion Breslau zu beſtimmen, wurbe 
daher auch von dem Pofener Romite, unter Widerlegung diefes ungerecht- 
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fertigteu Berlangens, entfchieven abgelehnt, bilbet aber wieder einen neuen 
Stein des Anftoßes und rechtfertigt die Befürchtung, daß noch ein anderwei=- 
tiges Romite zu demfelben Zw x auftreten dürfte, mit dem fi das Pofe- 
ner Romite auch noch zu einigen habenewürde, 

Die Vorarbeiten für diefe Bahnlinie find bie jet noch nicht eingeleitet, 
indem das Breslauer Komité feinen übernommenen Verpflichtungen nicht ge= 
nügt hat. — Als ungefähre Länge der Bahn fann man 13 Meilen annehmen. 

Durch diefe Bahn würde-eine direfte Verbindung Pofen’s, reſp. Stettin’s, 
mit Oberfchlefien, Mähren und Defterreich bewirkt werden, und ift die Her— 
fteflung derfelben um fo wünſchenswerther als der Bau der Bahn von Star- 
gard nach Pofen wahrjcheinlih im Frühjahr 1846 beginnen wird, 


31. Thüringifche oder Halle- Kaffel: Eifenbahn. 
a. Gefhichte dieſes Unternehmens. 
(Seite 1101.) 

Nachdem bis zum Schluffe des Jahres 1844 die Arbeiten an den ver- 
ſchiedenen Bauwerfen der Bahn, unter Leitung des Dber-ngenieurs Mons, 
thätig fortgefegt waren, wurden biefelben im Frübjahre 1845 auf der ganzen 
Linie von Halle bis Eiſenach im weiteften Umfange begonnen. Die hier- 
durch im Raufe des Jahres 1845 gemachten Fortfchritte laſſen hoffen, daß 
die Eröffnung der Bahn, welche von Halle bis Weißenfels im Herbſt 1846 
und für die ganze Bahn im Herbſt 1847 der urſprünglichen Beſtimmung 
nach Statt finden ſollte, ſchon vor dieſen Terminen erfolgen können. 

Von den im Ganzen zu bewegenden 1,580000 Schachtruthen Erde ſind 
bereits über die Hälfte verarbeitet, und vom Planum ſind über 9 Meilen 
fertig. Die Förderung der Bauwerke hält mit der der Erdarbeiten gleichen 
Schritt, und es find beſonders alle größeren Brücken, Viadukte ıc. kräftig in 
Angriff genommen und im Baue mehr oder weniger weit vorgefchritten. 

Bon den Eifter- und Saalbrüden zwiſchen Halle und Weißenfels ift 
bereits ein großer Theil der Bögen gefhloffen, andere find dem Schluffe 
nahe. Die übrigen Saalbrüden find, theils unter fehr ſchwierigen Umftän- 
ven, fundamentirt oder in der Fundamentirung begriffen. Ein großer Theil 
der Pfeiler ift bis zu den Widerlagshöhen aufgeführt. Eben fo fteht es mit 
den Ilm-, Gera- und Hörfelbrüden und mit ven Viadukten, von welchen 
der Viadukt bei Gaberndorf bereits vollendet ift. 

Bon den auszuführenden 53 Strom- und Fluthbrüden, Viaduften und 
Aquadulten find 42 gegründet und mehr oder weniger der Vollendung nahe, 
8 aber völlig gewölbt. Die 82 über oder unter der Bahn fortzuführenven 
Wege, bei welchen zum Theil wegen der Höhe der Dämme bedeutende Bau— 
ten vorkommen, find bis auf 37 vollendet, von denen 20 angefangen find. 
Die Heineren Wafferbauten find in großer Anzahl vollendet und der übrige 
Theil mit wenigen Ausnahmen in Angriff genommen. 

Die Schienen für den Theil, welcher muthmaßlich 1846 in Betrieb ge- 
feßt wird (von Halle bis Weißenfels) find an ihren Beftimmungsort gefchafft 
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und bei Ammendorf bereits die Ausführung des Oberbaues begonnen. Eben 
fo ift ver Bau der Bahnhöfe-von Halle, Merfeburg und Weißenfels in An- 
griff genommen worben. 

Vom Anlagelapital find 50 Prozent eingezahlt und ift es den Aftionä- 
ren freigeftellt, in den erften Tagen des Januar 1846 die Aftien voll einzu- 
zahlen, um dagegen vierprogentige Interimsaftien in Empfang zu nehmen. 


b, Richtung und Länge der Bahn; Bahnhöfe. 

Indem wir bierbei auf das Seite 1127 Angeführte verweifen, erwähnen 
wir nur, daß die Richtung der Bahnlinie von Halle bis Eiſenach feftfteht. 
Für die Strede von Eiſenach bis Gerftungen fonnte dies wegen des noch 
nicht regulirten Anfchluffes an die Friedrih-Wilhelms-Norbbahn bisher noch 
nicht .volfftändig erreicht werden. Bei Erfurt ift eine Linie, welche durch 
Stadt und Feftung gebt, gewählt und genehmigt, fo daß der Hauptbahnhof 
mit den Haupt-Reparatur-Werfftätten innerhalb der Stadt zu liegen kommt. 
Im Herzogthume Gotha wird durch eine Verlegung der Bahnlinie die An- 
balteftelle von Mechterſtädt nach Fröttftädt verlegt. 

Der Bahnhof in Halle wird dicht neben den der Magdeburg - Leipziger 
Eifenbahn gelegt und mit demfelben durch Schienenftränge verbunden. 

Die ganze Länge der Bahn beträgt, wie Seite 1128 erwähnt ift, 24, 
Meilen. 

c. Anlage- und Einrihtungsfoften. 
(Seite 1128.) 
Thlr. Sur. WM. 

Es wurden bis Anfang November 1845 verein- 
nahmt durh 50 Prozent der Privat-Aftien . . . . 3.375000 — — 
und an Zinfen von den bis zur Verwendung ausgeliehe- 

NE beeennnn I 6 
In Summa 3,398511 17 6 
Hiervon wurben folgende Ausgaben beftritten: 
| Tor. Sur. Br. 
1) Für Grund-Entfhädigung . . 520409 6 2 
2) Für Erdarbeiten. . » » ..921150 — 9 
3) Für Herftellung dar Bauwerke. 995074 9 11 
4) Für Herftellung der Bahnhöfe, 
Einfrievigungen . » x 2»... 68 2 9 
5) Für Anfhaffung von Schienen, 
Schwellen, Nägen ꝛc. . . 263008 19 6 F 
6) Für Anſchaffung von Betriebs— 
mitten. 2 2 2 2 MB 20 6 
7) Für allgemeine Berwaltungsfoften 19206 15 11 
8) Für technifche Leitung des Baues 68845 21 10 
9) Für Vorarbeiten und Verzinfung 
des Baufapitald . -» » » . .108573 26 1 
TE 35 
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Thlr. Sur. Bf. 
bisponibel in der Hauptfaffe, in den Spezialfaffen 
und ſchon gefündigt, oder mit Furzer Kündigung 
ausgeliehen . . . 451326 14 1 

Der monatliche Bedarf für den verfloffenen Sommer 1845 beläuft fich 
auf durchſchnittlich 300000 Thlr. Diefe bedeutende Ausgabe dürfte nicht 
als ein Webelftand, fondern als eine erfreuliche Erſcheinung zu betrachten 
fein, wenn man erwägt, daß mit günftigen Umftänden und durch große An— 
ftrengung der Bau fchneller als man erwarten fonnte vorgefchritten und fei- 
nem Ende um fo viel näher gebracht ift. 

Man hegt feinesweges vie Beſorgniß, daß der urfprüngliche Koſtenan— 
ſchlag wefentlih überfchritten werben wird, wobei inbeffen darauf hingeveutet 
werben muß, daß derfelbe das auf 9,000000 Thlr. im Statut angefegte An— 
Iagefapital um 813791 Thlr. 29 for. 9 pf. in der Hauptfumme überfchreitet, 
ohne daß die Ermäßigung auf die fpeziellen Anfchlags-Pofitionen übertragen ift. 

Der niebrigfte Kours der Aktien war 97, der höchſte 1144, ver jeßige 
(22. Januar 1846) 97}. 

In Bezug auf 


d. Steigungs- und e. Krümmungsverhältniſſe. 
ift Seite 1128 bis 1131 das Nöthige gefagt und führen wir nur an, daß 
durch die obigen und andere Statt gehabten Fleinen Veränderungen an ber 
Bahnlinie in Betreff der Steigungs- und Krümmungsverhältniffe ver frühere 
Grundfag feftgehalten worden ift. Für jene beträgt das Marimum 1 : 200, 
für diefe ft ein Radius von 300 Ruthen Minimum, mit wenigen Ausnab- 
men, wo Radien von 200 und 250 Ruthen in Anwendung kommen. 

\ 


f. Art des Bahnbauesz bedeutende Bauwerke. 


Die Erdarbeiten find fehr beveutend, indem nach dem Anfchlage 1,580000 
Schachtruthen Erde und Felfen verarbeitet werden müffen, von denen, wie 
bereits erwähnt, über die Hälfte bewegt ifl. Die beveutenpften Damme und 
Einfchnitte fommen vor: 

a) zwifchen Schkoppau und Ammendorf im Saalthale; 

b) bei Beutis, unweit Weißenfels ; 

c) bei Heusvorf und Apolda, bei welchem letztern Orte ein 60 bie 70 
Fuß hoher und 200 Ruthen langer Damm geſchüttet werden muß; 

a) bei Tröbsdorf, wo der bedeutendſte Einfchnitt in der größten Tiefe zu 
63 Fuß fi vorfinbet; 

e) bei Vieſelbach, wo ein 60 Fuß hoher, jedoch nur Furzer Damm nöthig; 

f) bei Linderbadh, wo ein Damm von einer Durchſchnittshöhe von 30 Fuß 
aus einem eben fo tiefen Einfchnitte gebildet werben foll; 

g) bei Bifchleben, wegen bes 54 F. tiefen daſelbſt nöthigen Einfchnittes; 

h) bei Stedten, wofelbft ebenfalls ein Durchftich von 58 Fuß Tiefe vor- 
fommt und 
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i) beim Reina-Ranal, wo ein bedeutender Einfchnitt zur Durchſchneidung 
der Wafferfcheide zwifchen Elbe und Wefer erforderlich ift, der über- 
dies noch das Unangenehme hat, daß feine höheren Dämme zur Ab- 
lagerung daranſtoßen. 

Bei den Erdarbeiten find vier verſchiedene Transport-Methoden in An- 
wendung gefommen., 

1) Mit gewöhnlichen Handfarren, auf Transportweiten big zu 60 Ruthen; 

2) Mit zweirädrigen Handfippfarren, welche auf leichter Holzbahn von 
zwei Menfchen gezogen werden, bei Transportweiten von 60 bis 200 
Ruthen. 

Diefe Transportmethode hat fih auf die angeführten Transportweiten 
als äußerft vorteilhaft bewiefen, und durch ihre ausgebreitete Anwendung 
auf ver Bahn find viele theuere Pferde-Transporte vermieden. 

3) Mit zweirädrigen Kippfarren, welche durch Pferde gezogen werben, 
auf größere Transportweiten. 

4) Mit vierrädrigen Kippkarren, welche auf proviforifchen Eifenbahnen, 
bei Transporten großer Maffen auf große Transportweiten, durch 
Pferde gezogen werden. 

Bei Ausführung der Erdarbeiten, fo wie anderer Handarbeiten, ift der 
Grundſatz feftgehalten, große Entreprifen, wobei der Verdienſt nur in die 
Hände Weniger, meift Bemittelter fommt, möglichft ganz zu vermeiden. Es 
werden daber die Erdarbeiten durchweg, mit alleiniger Ausnahme der weni- 
gen Pferde-Transporte, in Fleinen Afforben ausgeführt, jo daß der Arbeiter 
den ganzen Verdienft für fich bat. 

Obgleich die meiften Eifenbahn-Berwaltungen gegen diefe Methode ein- 
genommen find, ja fogar die Einführung derfelben für unmöglich oder doch 
nur mit großen Opfern für möglich halten, fo haben ſich dennoch die Refultate 
verfelben neben jenem humanen Zwecke bier als vortheilhaft erwiefen. Die 
Kontrole erheifcht allerdings von Seiten der Beamten eine größere Thätig- 
feit als bei_ General-Entreprifen. 

Die Fiußthaler, welche die Thüringiſche Bahn verfolgt, ſind von zum 
Theil ‚hohen und fteilen Bergwänden begrenzt. Man ift meiſtentheils genö⸗ 
thigt im Thale zu bleiben, und da ſich der Fluß öfter von einer Seite zur 
andern bewegt, ſo ſind die Anlagen vieler Brücken die natürlichen Folgen. 

Es kommen vor: 

a) bei der Elſter 2 Brücken von zuſammen 13 Oeffnungen, & 40 und 
30 Fuß lichter Weite; 

b) bei der Saale'd Strom- und 11 große Fluthbrücken, von zuſammen 
118 Deffnungen, zu 40 und 30 Fuß Eichter Weite; 

ec) bei dem Gottharbtsteich bei Merfeburg 1 vielleicht auch 2 Brüden; 

d) bei der Ilm 4 Brüden mit 16 Deffnungen, zu refp. 40 Fuß; 

e) bei der Gera 3 Brücken mit 11 Deffnungen, von denen 9 à 30 und 
2 a 15 Fuß lichter Weite; 

f) bei der Apfelftent 2 Brüden mit 6 Deffnungen, & 30 Fuß lichter 
Weite; 


336 


g) bei der Hörfel 8 Brücken mit 26 Deffnungen, & 30 Fuß Iichter Weite ; 
h) bei der Werra 4 Brüden mit Deffnungen, & refp. 30 und 24 Fuß 
Iichter Weite, 
Außerdem machen ſich nöthig: 
2 Nquadufte für den Ullaer Bah und für den Leina-Ranal, in 
denen das Waſſer über die Bahn geführt wird; 
5 bebeutende Viadufte bei Apolda, Tröbsdorf, Vieſelbach, Linder- 
bach und bei Gotha, von denen der erfte 75, der zweite 56, ber britte 
50 und die beiden Testen 40 Fuß hoch find. 
16 Wege-Ueberführungen, 
52 Wege-Unterführungen, 
14 Brüden von %+ Fuß Lichter ER 
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179 Wege-licbergänge in Planumshohe mit Seiten-Durdläffen. 

Außerdem find noch mehrere bedeutende Futtermauern zu bauen, von 
denen eine bei Lengefeld, unweit Köſen, die 120 R. in der Saale lang geht. 

Zu allen dieſen Bauwerken find erforderlich: 

4200 Schachtruthen Erdausgrabung zu den Fundamenten, 
52638 Schachtruthen Brucdftein-Mauerwerf, 

1,126000 Kubiffuß Werfftüde, und 
2969 Quadratruthen Pflafter. 

Die Form der Schienen ift die der jetzt gewöhnlichen breitbafigen, 
Vignoles- Schienen genannt, ähnlih. Das Gewicht beträgt 19 Pfund pro 
laufenden Fuß und wird Fontraftlich der bei weitem größere Theil zu 18 Fuß 
Länge geliefert. Von dem erforberlichen Schienengquantum, 11000 Tons, 
find 3500 Tons, unter der Garantie der Herren Huth und Komp. zu Lon- 
don an die Rymney ron Komp. in Wales übergeben, während über bie 
Lieferung der übrigen noch nichts beftimmt ift. 

Die Querſchwellen find 9 Zoll breit, 6 Zoll hoch und 8 Fuß lang, oder 
auch 10 Zoff breit, 5 Zoll Hoch und 8 Fuß lang. Die Stoßfchwellen 10 Fuß 
Yang, 1% Zoll breit und 6 Zoll hoch. Da nur fharffantiges Eichenholz zu 
dem Dberbau genommen wird, fo ift ber Preis 13 fgr. pro Kubikfuß, frei 
bis zur Stelle, nicht bedeutend, und wirb erwartet, daß ſich durch dieſes 
folintfreie Holz ein recht foliver Oberbau erzielen Laßt. 

Zur Befefligung ber Schienenſtöße werden gewalzte Platten genommen, 
die auf den Stoßſchwellen mit den Schienen durch Hakennägel befeſtigt ſind. 
Zur größeren Sicherheit des Stoßes ſollen an denſelben 8 Zoll lange Backen 
angebracht werden, welche, durch Schrauben in die Höhlungen bineingepreßt, 
beide zu einem Ganzen zu machen verfprecdhen. 


in 
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Drei Grabirhäufer in Salzungen an der Werra, in benen ſich andge- 
zeichnetes Holz befindet, find angefauft worden. Es foll mit diefem ganz 
von Salz gefhwängerten Holz eine Strede der Bahn belegt werben, um 
Erfahrungen zu fammeln, ob es vortheilhaft ift, das Holz mit Soole zu 
fättigen. Im günftigen Falle würde fich durch die vielen, an der Bahn Tie- 
genden Salinen Gelegenheit genug finden, diefe Operation zu vollführen. 

Ferner ift wegen des Reichthums an ausgezeichneten Steinen an man- 
hen Stellen ver Bahnlinie beſchloſſen, Verſuche mit fleinernen Unterlagen 
zu machen, und wird eine ſolche Stein-Ronftruftion gewählt werden, die es 
möglich macht, bei der fpäteren Unterhaltung einzelne Schwellen dur Steine 
zu erſetzen. 

Die Anlage der Bahnhöfe wird bei der Bahn mit namhaften Koften 
verfnüpft fein, weil viele bebeutende Städte berührt werben. Bahnhöfe 
find nöthig: 

as bei Halle, in unmittelbarer Verbindung mit der Magdeburg - Leip- 

ziger Eiſenbahn; 

bei Merfeburg; 

bei Weißenfels; 

bei Naumburg; 

bei Köſen, welches wegen feines Bades und feiner romantifchen Lage 

eine fehr bedeutende Frequenz verfpricht; 

bei Apolda; 

bei Weimar; 

bei Erfurt; 

bei Gotha; 

bei Eifenad; 

bei Gerftungen, weldes zwar nur ein Dorf, jedoch der Treffpunft 

mit ber über Meiningen, Hilvburghaufen, Koburg und Bamberg pro . 

jeftirten Bahn ift. 
Die Bedeutung der berührten Städte, welche zum Theil Refivenzen und 
faft ohne Ausnahme die Site von Oberbehörven find und meiftentheile Gar- 
nifonen haben, macht überall die Anlage von größeren Bahnhöfen nöthig. 

Die darauf erforderlichen Gebäude zu Halle, Merfeburg und Weißen- 
fels follten noch im Jahre 1845 in Bau genommen werben, da gehofft wird, 
die Strede von Halle bis Weißenfels noch im Jahre 1846 zu eröffnen. 


sasr 
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8 Betriebseinrihtungen und Betriebgmittel, 


Die Mitglieder der Direktion, des Verwaltungsraths, fo wie die Namen 
der Oberbeamten find folgende: 
A. Mitglieder der Direktion. 
a. Bon den betreffenden Staats-NRegierungen ernannt: 
1) Graf von Keller zu Erfurt, Röniglicher Rammerherr, Bor- 
fitender und Königlich Preußifcher Kommiſſarius; 
Preuß. Eiſenb. Fortfegung. 22 
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Dr. Batfch vafelbfi, Großherzoglih Sächſiſcher Major, Groß- 
herzoglich Sächfifher Kommiſſarius; 
Arzberger zu Gotha, Großherzoglich Sächſiſcher Regierungs- 
und Ober⸗Steuerrath, Herzoglich Sächſiſcher Kommiſſarius. 
b. Vom Verwaltungs-Rathe gewählt: 

Freiherr von Groß zu Weimar, Großherzoglich Sächſiſcher 
Kammerherr und Geheimer Finanzrath; 
Herrmann zu Erfurt, Stadtrath; 
Boulder zu Gotha, Kommerzienrath; 
Schumann zu Erfurt, Königlich Preußifher Major a. D. 

B. Mitglieder des Verwaltungs-Raths. 


die sub A. 1, ? u. 3 aufgeführten Mitglieder der Direktion. 


Wucherer zu Halle, Geheimer Kommerzien- Rath, Stabsrath 
und Rittmeifter a. D.; | 
Jacob zu Halle, Kaufmann; 
Nulandt zu Merfeburg, Banquier und Vorſteher der Stadt— 
verorbneten ; 
Raſch zu Naumburg, Bürgermeifter; 
von Helldorf zu Weimar, Kammerherr u. Landes-Direftiong- 
Rath; 
Dr. Kiefer zu Jena, Geheimer Hofratb und Profeffor; 
Glend zu Gotha, Bergrath; 
Dfhmann zu Gotha, Landſchafts-Kaſſirer; 
Heerwart zu Eifenah, Geheimer Regierungs-Ratb. 

©. Syndieus der Gefellfhaft: 
Schmeiffer zu Erfurt, Juſtiz-Kommiſſar und Notar. 

D. Tehnifhe Dberbeamte. 
Mons zu Erfurt, Dber- ingenieur; 
P lange daf., Stellvertreter deffelben ; 
Garde zu Halle, Königl. Wegebaumeifter ; 
Weishaupt zu Naumburg, — 
Dihm zu Weimar, — 
Streichhan zu Erfurt, g 
Roeder zu Gotha, 
E. Kaſſenbeamte. 
Saal zu Erfurt, Rendant der Hauptkaſſe. 
F 


Brandt zu Erfurt, Mafchinenmeifter. 


Die Direktion hat 15 Lofomotive bei Stephenfon umd Komp. in New- 


caftle und 6 bei Borfig in Berlin beftellt. Aus letzterer Fabrik werden auch 
6 Tender bezogen und find andere 12 Tender in Magdeburg in Beftellung 
gegeben, fo daß der Bedarf an Mafchinen und Tendern pro 1846 und 1847 
gedeckt ift. 
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Wegen Beſchaffung von Perfonenwagen find die nötbigen Einleitungen 
getroffen. Kür Güterwagen find 100 Sat Näder und Achſen aus Efchwei- 
ler-Aue won den Herren Michiels u. Komp., laut abgefchloffenen Kontrakts, 
größtentheils fhon angefommen. Es ift die Abficht, diefelben vorläufig bei 
dem Erdtransport zu benußen. 

Wegen Befhaffung der Coaks find die nöthigen Unterfuchungen gefche- 
ben und wird der Bedarf baldigſt gedeckt werben. 


32. Köln: Minden: Thüringer Verbindungsbahn 


ven 


der furbeffifhen Grenze nah Lippſtadt. 


a. Geſchichte derfelben. 

Der Seite 1102 angeführte, von Preußen, Eahfen- Weimar, Gotha 
und Rurheffen unterm 20. Dezember 1841 abgefchloffene Staatsvertrag ver- 
pflichtete die Regierungen diefer Staaten, eine Eifenbahn über Halle, in 
der Richtung auf Merfeburg, Naumburg, Weifenfels, Gotha, 
Eiſenach, Berka, Kaffel und Paderborn zum Anfchluß an die da— 
mals in Vorbereitung begriffene Bahn von Minden nah Köln zuzulaffen 
und zu befördern. In Folge deffen wurden preußifche Ingenieure, an deren 
Spitze der jetzige Baumeifter der Niederfchlefifh-Märfifchen Eifenbahn, Herr 
Henz, fland, mit der Ermittelung der zweckmäßigſten Bahnlinie beauftragt 
und diefe Arbeiten auf Staatsfoften im Jahre 1842 in Paderborn vollendet. 

Nachdem fowohl die Thüringifhe Eifenbahn als aud die weitere Fort» 
ſetzung derſelben durch Kurheſſen bis zur preußifchen Grenze gefichert war, 
bildete fich für die Ausführung des noch fehlenden Therles von der kurheſſi— 
ſchen Grenze bis zur Köln- Mindener Eiſenbahn in Paderborn ein Komite. 
Durh ein Reſkript des Finanz- Minifterrums vom 18. September 1844 
wurde dem Unternehmen eine Unterftügung von 190000 Thlr., aus dem Le— 
gate des Königs Friedrich Wilhelm III. herrührend, zur Dispofition geftellt, 
und die unentgeltliche VBerabfolgung der mit großer Genauigkeit und Zu— 
verläffigfeit ausgearbeiteten Koſtenanſchläge zugefichert. 

Nah den hierauf eingeleiteten Verhandlungen wurde dem Komité vom 
Finanz » Dlinijter die Erlaubniß ertheilt, zur Aktienzeihnung auffordern zu 
bürfen. Dies gefhbab am 26. März 1345 unter nachftehenden Bedin- 

ungen: 

i 7 Das Stammkapital der Geſellſchaft iſt, auf Grund der für Rechnung des 
Staates fehr ausführlich ausgearbeiteten und der Geſellſchaft Foftenfrei zugeiicherten 
Anfhläge und Borarbeiten, auf fünf Millionen fünfmaldunderttaufend Thaler Preus 
ßiſch Kourant feſtgeſetzt, wovon ein Theil in Paderborn zur Betheiligung der Pro— 
vinz, und der andere in Berlin zur Zeichnung kommen folt. 

2) Sobald das ad 1 gedachte Stammkapital gedeckt ift, wird die Aftienzeich- 
nung geſchloſſen, damit einem jeden Zeichner der Betrag der von ihm angenomme- 
nen Zeichnung unreduzirt zu Theil werbe, 
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3) Laut hohem Minifterialbefepl Hat jeder Zeichner bei der Zeichnung zehn vom 
Hundert des Nennwerthes der gezeichneten Summe in baarem Gelde oder in depo— 
fitalfähigen Effekten nieberzulegen. Das baare Geld bleibt bis nah Ablauf Des 
Monats, in welchem die Konftituirung der Gefellfhaft pur eine General- Ber- 
fammlung ber Aftienzeichner erfolgt, unverzinft;z dagegen verbleiben bie auf de— 
ponirte Papiere laufenden Zinfen dem Zeichner. Die eingegangenen Gelder und 
Papiere werden Seitens des Komité's fofort bei der Königlichen Bank deponirt. — 
Preußifhe Staatspapiere und Pfandbriefe werden zum Nominalwerth, alle übrigen 
bei der Bank oder Seehandlung bepofitalfähigen Papiere zu dem Beleihungsfourg 
diefer Inftitute angenommen. — Weber die in Berlin bei dem Königl. Geheimen 
Kommerzienratb Herrn Wilhelm Beer, und in Paderborn bei den Herren A. Pa— 
derflein u, Meyersberg für das Komité gefchehenen Einzahlungen werben von den— 
felben im Namen des Komite’s Duittungen auf den Namen der Zeichner ertheilt, 
die zugleich die Zufiherung der Annahme der Zeichnung enthalten und nah fon- 
ftituirter Gefellihaft fpäter bei Rüdgabe des Depots und wirklicher Einzahlung 
gegen fürmlide Duittungsbogen umgetaufcht werben. 

4) Die General-Berfammlung zur Konftituirung der Gefellichaft durch Verein— 
barung des Gefellfchaftsftatuts und Wahl der Gefellfchaftsuprftände wird von dem 
Komite unmittelbar nach gefchlofener Zeichnung berufen, 

5) Sogleih nad erfolgter und angenommener Wahl der Geſellſchaftsvorſtände 
wird das Komite feine Funktionen in die Hände derfelben niederlegen. 

6) Zur Theilnahme an diefer, fo wie an allen General- Berfammlungen, bie 
vor Genehmigung der Statuten etwa nöthig werden, find nur folhe Perfonen be— 
rechtigt, die fih durch den Befiß der Zufiherungsfcheine gegen das Komite legiti- 
miren, und genügt bie notarielle Beglaubigung über den Beſitz. Vertretung durch 
Bevollmächtigte in den General-Berfammlungen ift zuläffig, wenn die Bevollmäch- 
tigten felbft Aktionäre find, 

7) Die Abftimmungen in den General-Berfammlungen erfolgen, bis durch die 
Statuten etwas Anderes feftgefeht wird, nach dem Aktienkapital, jedoch mit der 
Maaßgabe, daß je Taufend Thaler eine Stimme geben und daß fein Aktionär für 
feine Perfon mehr als dreißig Stimmen haben fann. Abwefende Aktionäre werben 
durch die in der General-Berfammlung durch Stimmenmehrheit gefaßten Beſchlüſſe 
der Anmwefenden in allen gefellihaftlihen Beziehungen gebunden. 

8) Bis nah gefchehener Wahl der ſtatutenmäßigen Geſellſchaftsvorſtände ver- 
tritt das unterzeichnete Komite die Gefammt-Intereffen der Aktionäre. Das Ko— 
mite ift ermächtigt, Namens derſelben Anträge in allen, das projektirte Eifenbabn- 
Unternehmen betreffenden Angelegenheiten bei den Behörden zu formiren, insbefon- 
dere die Feftfegung der Bahnlinie und die Ertheilung der Konzeffion zu ertrabiren, 
die Anſchluß⸗Verhandlungen mit den Organen. der zu verbindenden Bahnen zu be- 
treiben und zu vollziehen, alle zur Konftituirung der Gefellfchaft erforderlichen Ein- 
leitungen zu treffen, auswärtige Agenten und Bevollmächtigte zu beftellen und die 
Remuneration berfelben fehzufeßen, das Statut zu entwerfen und General: Ber- 
fammlungen zu berufen. Die Einberufung der General- Berfammlungen gefchieht 
durch zweimalige Infertion in den Weftphälifhen Merkur, zwei Berliner Zeitun- 
gen, ferner in die Kölnifhe Zeitung und in die Frankfurter Oberpoftamtszeitung, 
fpäteftens einen Monat vor dem PVerfammlungstage. 

9) Das Komite wirb über fämmtlihe, bis zur Niederlegung feiner Gefchäfte 
entftandenen und von ber Gefellfchaft zu übernehmenden Derandgäbungen die firengfte 
Rechenſchaft ablegen. 
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In fehr furzer Zeit war das erforderliche Kapital gezeichnet und fomit 
das Unternehmen in diefer Hinficht gefichert. In einer am 29. Mat 1845 
zu Paderborn gehaltenen General-Berfammlung Fonftituirte die Geſellſchaft 
fih durch Bollziehung des Statuts und durch die Wahl der Gefellfchafts- 
vorftände, weshalb die vorläufig ausgegebenen Zuficherungsfcheine unterm 
16. Juni gegen Duittungsbogen umgetaufcht wurden. 

Ein baldiger Angriff des Unternehmens fteht um fo mehr zu erwarten, 
als die Vollendung der Bahn jedenfalls mit der mit ihr in Verbindung 
ftehenden Friedrih-Wilhelms Nordbahn zufammenfallen muß. 


b. Richtung und Länge der Bahn. 

Die Bahn fhließt fich bei Haueda an die Kurheſſiſche Friedrich - Wil- 
helms Nordbahn an und geht von dort über Paderborn nach Lippſtadt. Da 
die Bahnlinie der Köln-Mindener Bahn fih nicht über Lippſtadt zieht (mas 
früher der Fall fein follte), fo ift die Führung einer befonderen Bahn von 
Lippftadt über Soeſt nah Hamm genehmigt, um ſich hier mit diefer Bahn 
zu vereinigen. Wahrfcheinlich wird diefer Bau von der Gefellihaft ver 
Köln-Mindener Eifenbahn ausgeführt werden. 

Die Länge der Bahn von der furbeffifchen Grenze bis Lippftabt beträgt 
12,1 Meilen; die der Bahnlinie von Lippſtadt bis Hamm 5,5 Meilen. 


c. Anlage- und Einrihtungskoften. 

Das Anlagefapital der Gefellfchaft iſt auf 5,500000 Thlr. veranschlagt 
und foll durch 55000 Aftien à 100 Thlr. gedeckt werden. Die Durchſchnitts- 
foften einer Meile berechnen ſich mithin auf 454545 Thlr. 

Der niebrigfte Kours der Nftien war 964, der höchſte 103, der 
jebige (24. Januar 1846) 96}. 


d. Souftige Berhältniffe der u 

Mitglieder der Direktion find: 
Dberlandesgerihts-Bice-Präfident Ebmeier; 
Dberlandesgerichts-Ratb Delius; 

Lieutenant a. D. Mantel; 
Amtsratb Riſſe; 
Banquier A. Paderſtein. 

Mitglieder des Berwaltungsraths: 
Bürgermeifter Schulchburg zu Soeft; 
von und zu Brenken zu Erpernburg; 
Graf von Sierftorpff zu Driburg; 
Amtmann Wiederhold zu Pedelsheim; 
Kaufmann zur Helle zu Lippftadt; 
Dber-Amtmann Engelbrecht zu Dahlheim; 
Dberlandesgerichts-Affeffior Mekus; 
Kaufmann Kölling; 

Stadt-Direftor Brandis; 
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Kaufmann Heffe; 


Raufmann Ferrari; 
Rorftmeifter Danfelmann. 

Ueber die Rentabilität des Unternehmens enthält der vom Komité ver— 
öffentlichte Proſpektus Nachſtehendes: 

Wenn den Bewohnern der Provinz Weſtphalen der großartige Verkehr 
auf den, in der Richtung biefer profeftirten Eifenbahn liegenden Staats- 
ftraßen hinlänglich befannt ift und fie die unbedingte Nothwendigfeit einer 
Eifenbahn- Anlage erfennen läßt, fo muß den Bewohnern ferner Gegenden 
ein Bli auf die Karte zeigen, daß diefe Bahn allein dazu beftimmt ft, 
allen Verkehr von Belgien, Holland, den rheinifchen und bergifch-märfifchen 
Fabrifoiftriften nad, Kurheſſen, Thüringen ‚„ Sachfen, Schlefien und Böhmen 
und weiter durch die Ferdinands-Nordbahn nah Defterreih aufzunehmen. 
Diefe Bahn, welche das gewerbreihe Rheinland und Weſtphalen mit Leipzig 
und Breslau innerhalb der Grenzen des großen deutſchen FZollvereins um 
12 Meilen näber verbindet als über das außer dem Zollvereinsgebiet Liegende 
Königreih Hannover, wird alfo den ganzen großartigen Perfonen- und 
Güterverfehr des weftlihen und öftlihen Deutſchlands, Belgiens, ver Nie- 
derlande und des norböftlichen Frankreichs in fich vereinigen; wie fie auch 
ferner dazu berufen ift, bei dem unzweifelhaften Zuftandefommen der Eifen- 
bahn von Eiſenach über Meiningen nad Bamberg und Regensburg, die für- 
zefte Verbindung der obengedachten Länder mit dem Innern von Baiern und 
der Donau berzuftellen. — Die in naher Richtung der Bahn Tiegenden 
Eifenhütten, Blei=, Kupfer» und Pudlingswerke, Reckhämmer und Draht- 
walzen zu Altenbefen, Beleke, Warnftein, Brebelar, Stadtberge und Holte, 
die unmittelbare Berührung der Salınen von Salzkotten und Wefternfot- 
ten, die Steinfohlenreviere bei Dortmund und Brünninghaufen, welde jet 
ſchon, ungeachtet des theuern Landtransports, auf der Linie der projeftirten 
Eifenbahn über 500000 Scheffel verfenden; die außerordentlich bedeutenden 
Getreidetransporte des produftiven Kürftentbums Paderborn nach den bergifch- 
märfifchen Fabrikviftriften verfprechen der Bahn bedeutenden Binnenverfehr. 

Es kann angenommen werben, daß fih auf der Staatsftrafe, in der 
Richtung der profeftirten Eifenbahn nah den öftlichen preußischen Staaten, 
Schleſien, Sachſen und umgefehrt, tranfitirend an Frachtgütern bewegen 

1,000000 Ztr. 

Binnenverfebr, als: Steinfohled . . . 500000 Ztr. 

Getreide . . .®% . 500000 = 
Roheifen, fertiges Eifen, Kupfer, Blei, 
Konfumtionsartifel und Bauholz, 
von der Dberweier u. f. w. . . 400000 = 
1,300000 Ztr. 

Bon dem Binnenverfehr fol die Bahn nur eine Ein- 
nahme auf fehs Meilen haben, alfo fann nur die Hälfte in 
Anrechnung fommen mit . . . 700000 = 

Es kann ferner angenommen werben, daß hei Eifenbah 
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nen eine Progreffion in den Berkehrsverhältniffen um ein 
Drittheif eintritt, fo ift diefes mit circa. >» * + +. 600000 Ztr. 


in Anrechnung zu bringen. 
Zufammen 2,300000 Ztr. 


Zum Preisfag von 6 pf. pro Meile auf 129,5 Meilen 


Einnahme » j 464000 Thlr. 
100000 Perfonen, welche die ganze Dahn befahren, zu 
34 for. pro Perfon und Meile . . . 141000 - 


100000 — es die Dahn un jur Hälfte be 
* * * . 70500 = 


fahren + + * * + 
 Zufammen 675500 Thlr. 


Davon kommen 50 Proz. ER und Betriebg- 

Eoften in Abzug » » . -» 2. 337750 = 
"Bleibt reine Ie Einnahme 337750 Thlr. 

Hiermit find 54 Millionen zu verzinfen. Reinertrag 64 Proz. 

Das Hülfskapital von 190000 Thlr. iſt Hierbei nicht in Berechnung 
gezogen, kann aber, falls dem Staate die Verwendung ale Refervefonds 
genehm ift, einen beveutenden Bortheil gewähren, indem alsdann in den er- 
ften Jahren, wo die zu vertheilende Dividende fich vielleicht nicht höher be— 
laufen möchte, als fie, diefer fehr mäßig angelegten Berechnung nach, fi 
bherausftellt, für denfelben nichts abgezogen zu werben brauchte, 


33. Koͤln-Minden Eifenbahn. 


a. Geſchichte der Bahn. 
(Seite 805,) 

Die Bauausführung nahm im Auguft 1844 ihren Anfang, und zwar in 
den Abtheilungen I. ( Deutz- Duisburg) und VII. (Brafmeier bis zur Lan- 
desgrenze). Die Leitung derfelben war dem Königl. Negierungs- und Bau- 
rath König übertragen, dem als Stellvertreter für Verhinderungsfälle und 
zur Unterftügung der Baufonduftenr Leopold beigegeben war. 

Dei der Unbeftimmtheit, welche über die Richtung der größten Hälfte 
ver Bahn (von Effen bis Bielefeld) berrfchte, Eonnten natürlich nur auf die= 
fen Strecken vorläufige Nivellements vorgenommen werben, wogegen die 
fvezielleren Vorarbeiten erft im März 1845 begannen, nachdem eine Aller- 
höchſte Entfcheidung in Bezug auf die Richtung diefer Bahnlinie erfolgt 
war. Aus diefem Grunde find die fpeziellen Vorarbeiten noch für einen 
Theil der Bahn unvollendet, werden aber mit um fo größerer Thätigfeit 
betrieben. Ihre Vollendung wird aber dadurch verzögert, daß die Techniker 
ſich gleichzeitig mit der Bauausführung befaffen müffen, indem es zur ra=. 
fhen Vollendung des Baues unumgänglih nothwendig ift, die Arbeiten ftüd- 
weife zur Ausführung zu bringen, ehe noch Projekte und Anfchläge über dag 
Ganze vorliegen. Diefer Umftand bat auch die Beendigung der Vorarbei— 
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ten für diejenigen Streden verzögert, für welde die Richtung im Allgemei- 
nen bereits früher feftgeftellt war. 

Ein anderer Grund der Verzögerung des Baues war der Grunberwerb, 
indem derfelbe einestheils in der Regel die fpezielle Ausarbeitung der Bau— 
projefte vorausfegt, anderntheils die Grundbeſitzer felten zu gütlichen Eini— 
gungen geneigt waren. Namentlich war dies in den Gemeinden Deuß, 
Mühlheim am Rhein und Düffeldorf der Fall; in lebterer Gegend fam es 
in dieſer Hinfiht fo weit, daß ein Theil der Bauarbeiten durch gerihtliches 
Urtheil zerftört wurde, weil die Gefellfhaft eine Landſtrecke in Befit ge— 
nommen hatte, ohne fich vorher mit dem Eigenthümer geeinigt zu haben. 

Ungeachtet diefer Hinderniffe gelang es der Thätigfeit der Direktion 
und der andern Beamten, den Bau auf der Bahnlinie zwifchen Deus und 
Düffeldorf fo weit zu fördern, daß am 15. Dftober 1845 bie Strede von 
Deus bis Langenfeld verfuchsweife, die Linie von Deus bis Düffeldorf aber 
am 15. Dezember 1845 dem Berfehre eröffnet werden Fonnte. 

Auf der weitern Bahnlinie find namentlih die größern Bauwerke im 
Angriff genommen; die Erdarbeiten werden nur in dem Maafe geförvert, 
daß fie rechtzeitig vor Vollendung der großen Bauwerke, von denen die Be- 
nusung der Bahn abhängt, fertig werden. Im Allgemeinen find die Bau- 
ten fo weit vorgefohritten, daß die Bahn in ihrer ganzen Länge im Laufe 
des Jahres 1847 eröffnet werden kann, Bis dahin wird hoffentlich auch die 
Bahn von Hannover nah Minden, obwohl bis jegt noch Fein Anfang 
dazu gemacht ift, vollendet fein, fo daß ım Jahre 1847 eine ununterbrochene 
Eifenbahn-BVerbindung zwifchen Köln und den fchon beftehenden öftlichen 
Eifenbahnen bergeftellt fein wird. 

Vom Anlagekapital find bis 15. Dezember 1845 40 Prozent eingezahlt. 

Zu erwähnen wäre noch, daß durch folgende Rabinetsordre vom 11. Juli 
1845 der Gefellihaft die Anlage einer Eifenbahn vom Lipperheider 
Bahnhofe bis Ruhrort geftattet-ift: 

Nah Ihrem Antrage vom 30. v. M. will Ih, nachdem der Adpminiftrationg- 
raih der Köln» Mindener Eifenbahngefellfihaft auf Grund des $. 5 der unterm 
18. Dezember 1843 beftätigten Statuten derfelben den Bau einer Zmweigbahn von 
dem Lipperheider Bahnhofe nah Ruhrort befchloffen hat, zur Anlage diefer Zweig— 
bahn hierdurch Meine, Genehmigung ertheilen. Zugleich beftimme Ich, daß ber ge- 
dachten Gefellihaft in Anfehung der vorbezeichneten Zweigbahn das Recht zur Er: 
propriation ber erforberlihen Grundftüde nah Maaßgabe der in dem Gefege vom 
3. November 1838 hierüber eingegangenen Vorſchriften zufteben fol. 

Sansfouei, ven 11. Zuli 1845. 
Friedrich Wilhelm. 

An den Staats- und Finanz-Minifter Flottwell. 


Ruhrort gegenüber beginnt die Ruhrort-Krefeld-Gladbacher Eifenbahn, 
und wird durch diefe, in Berbindung mit der Fan Fe 
N eine direkte Verbindung mit Aachen bergeftellt. 


b. Richtung und Fänge der Bahn; Bahnhöfe; 
Seitenbahnen. 
(Seite 798 u. 805.) 
Die wichtigen AIntereffen, welhe fih an die Richtung diefer Bahn 
fnüpfen, haben, wie wir ſchon früher gezeigt, langwierige Erörterungen 
und vielfache Unterfuhungen veranlaßt, wodurch die definitive Beftim- 
mung über einen großen Theil der Bahn bis in die neuefte Zeit verzögert 
ift. Nunmehr find indeß alle wefentlichen Punkte beftimmt, und zwar da— 
bin, daß die Bahn von Deut über Mühlheim a, Rh., Düffelvorf, Duis- 
burg, durch das Emfcher Thal nah Dortmund über Camen nah Hamm, 
über Ahlen, Delve, Rheda, Gütersloh nach Bielefeld und über Herforb nach 
Minden geführt wird, Nur über die Strede von Minden bis zur Landes— 
grenze, zum Anfchluffe an die von Hannover dahin zu führende Bahn, ift 
noch nicht definitiv beftimmt, indem der Staat die im $. 3 des Statuts nad 
Maaßgabe der mit der Königl. Hannoverfchen Regierung zu führenden Ver— 
handlungen vorbehaltene Zuſtimmung zum Bau noch nicht ertheilt hat. 
Die Hauptftreitfragen über die Beftimmung der Bahn wollen wir hier 
furz erörtern. Diefelben waren, von Deus ausgehend, folgende: 


1. Die Gemeindevertretung der Stadt Deus wünſchte die Anlage des 
Bahnhofes an der Sübfeite der Stadt. Aus technifchen Gründen und der 
bequemeren Rommunifation mit der Rheinifchen Eifenbahn wegen, wurde 
aber die Lage des Bahnhofes an der Nordfeite beantragt und vom Königl. 
Finanz-Minifterium genehmigt. 

2. Es war zweifelhaft, welche Lage dem Bahnhofe bei Düffeldorf 
am zwerfmäßigften zu geben fei. Eine Anficht ſprach fih für den Bahnhof 
am Wehrhahn (ohne direkte Verbindung mit der Düffelvorf- Elberfelver 
Bahn) aus; die andere Anficht verlangte die Anlage des Bahnhofes neben 
dem der Düffeldorf-Elberfelvder Bahn. Erftere hatte für fi, daß die Bahn- 
linie wohlfeiler, kürzer und für den Betrieb bequemer geworben wäre; für 
legtere fprah die unmittelbare Verbindung mit der Düſſeldorf-Elberfelder 
Bahn und die größere Nähe der Stadt Düffeldorf und des Rheines. Für 
letztere Anficht ift entfchieven worden, nachdem die Stadt Düffelvorf und die 
Düſſeldorf-Elberfelder Eifenbahngefellfchaft Opfer gebracht haben, welche die 
Gefellfhaft für die größeren Anlagekoften zum Theil entfchädigen, 

3. Die Städte und Gewerffchaften von Effen und Bochum verfochten 
eifrig die Führung der Bahn über Effen und Bohum nah Dortmund, 
anftatt der von der Direktion beantragten Richtung durch dag Emfher- 
Thal. Da jene Linie fchlechte Neigungs- und Krümmungsverhältniffe be- 
fommen und ungefähr 1,000000 Thlr. mehr Koften verurfacht haben würde, fo 
ift die Entſcheidung für die Linie durch das Emfcher-Thal erfolgt, weil jene 
Nachtheile durch entfprechende Bortheile der Linie über Effen und Bochum 
nicht aufgewogen wurden. 
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4, Diejenige Frage, welche auf den größten, im Statut unentfchieven 
gelaffenen Theil der Bahnlinie von Einfluß fein mußte, war die: ob Die 
Bahn von Dortmund über Soeſt oder über Hamm weiter zu führen fei? 

Für die Linie über Soeſt gab es im Wefentlihen nur Eine Richtung : 
von Dortmund über Unna, Werl, Soeſt, Lippſtadt nach Bielefeld; nur zwi— 
ſchen den beiden Teßtgenannten Orten konnte die Richtung zweifelhaft fein, 
und entweder über Rietberg oder über Gütersloh genommen werben. 
Für ben Fall der Berührung von Lippftadt war für die Richtung über Riet- 
berg entfchieden. 

Für die Linie über Hamm kamen dagegen mehrere Richtungen zur Er- 
Örterung: 

a) von Dortmund über Unna, Hamm, Lippſtadt nach Bielefeld; 

b) von Dortmund über Unna, Hamm und Speft nach Lippſtadt und 

Bielefeld; 

ec) anftatt von Dortmund über Unna nah Hamm, über Camen 

dahin; 

d) anftatt von Hamm über Lippſtadt nah Bielefeld, dahin über 

Ahlen, Delde und Rheda. 

Die Direktion ſprach fih vorzugswerfe für die Richtung über Unne, 
Werl, Soeſt und Lippſtadt aus, weil fie diefe nach den Verkehrsver— 
bältniffen für die vortheilhaftefte hielt. Nachdem aber, mit Rückficht auf ven 
Anfchluß einer Bahn von Münfter nah Hamm, für die Richtung über 
Hamm entfchieven war, beantragte man die Richtung von Dortmund über 
Kamen, Hamm, Ahlen, Oelde und Rheda nach Bielefeld, welche auch, der 
Kürze der Linie wegen, definitiv gewählt ifl. Die Direktion hatte, nachdem 
Hamm als Richtungspunft bereits beftimmt war, zur Ausgleihung ver In— 
tereffen noch angeboten, die profeftirte Münfter- Hammer Bahn bis Werl 
fortzufegen, wenn man dadurch die Linie über Soeſt gewinnen könnte. Die- 
fer Antrag ift unberüdfichtigt geblieben; dagegen ift beftimmt worden, daß 
die durch einen Staatsvertrag geficherte Bahn von Raffel bis zur Köln— 
Minden Bahn fih in Hamm anfchließen und Speft berühren fol. Dabei 
ift vom Königl. Finanz-Minifterrum eröffnet worden, daß baffelbe nicht ab- 
geneigt fei, die Heberlaffung der Strede ver bezeichneten Bahn nach Kaffel 
von Hamm über Soeſt bis Lippſtadt an die Köln-Minden Eifenbahn- 
gefellfchaft zu beantragen, falls diefe die Bahnftredfe zu bauen wünfce. 

5. Lange war die Lage des Bahnhofes bei Bielefeld zweifelhaft. 
Die Vertretung der Stadt wünfchte die Anlegung beffelben vor dem Oberen 
Thore und offerirte für den Fall ver Annahme ihres Antrages eine Beiftener 
von 10000 Thlr. Aus technifchen und finanziellen Gründen ift für die Lage 
des Bahnhofes vor dem Niederen Thor entfchieden worden. 

6. Ein Theil der Einwohnerfchaft von Minden bat lange gegen die 
Führung der Bahn von Nehme an auf dem rechten Wefer-Ufer und gegen 
die Anlegung des Bahnhofes auf dem rechten Ufer refflamirt, indem fie die 
Ueberbrüfung bei Minden beantragten. Aus technifhen und militärifchen 
Rückſichten ift für die Beibehaltung der Linie auf dem rechten Wefer- Ufer 
entſchieden. | 
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Die Länge der Hauptbahn beträgt ungefähr 35 Meilen. Die wichtig- 
ften Bahnhöfe werden die zu Deus, Minden und zu Dortmund fein; hier— 
auf folgen die zu Düffelvorf, Duisburg, auf der Fipperhaide und zu Hamm. 
Auf der fertigen Bahnftrede zwifchen Deus und Duisburg find am Fleineren 
Bahnhöfen und Anhalteftellen eingerichtet: zu Mühlheim a. Rh., Küpperſteg, 
Langenfeld, Benrath und Kalfum. 

Die Anlage einer Zweigbahn von + Meile Länge nach dem Duis burger 
Hafen iſt definitiv beſtimmt; der Bau einer Seitenbahn nah Ruhrort 
(14 Meile ang), wie wir gefehen haben, genehmigt, und über die Anlage 
einer Zweigbahn nah Mühlheim a. d. Ruhr (4 Meile lang) wird noch ver- 
handelt. Außerdem fteht vielleicht noch, wie oben erwähnt, der Bau einer 
Bahn von Hamm bis Lippftadt in Ausficht, welche eine Länge von ungefähr 
54 Meilen haben wird, 


c. Anlage- und Einrihtungsfapital. 
(Seite 894.) 

Da die Spezial» Anfchläge zum größten Theile noch nicht aufgeftellt 
find, fo Laßt ſich mit einiger Sicherheit nicht angeben, wie fih die Anlage- 
foften des Unternehmens zu dem generellen Boranfchlage, auf welchem die 
vorläufige Feftfegung des Aftienfapitals auf 13,000000 Thlr. (gedeckt durch 
65000 Stamm-Aftien a 200 Thlr.) beruht, verhalten werden. Man glaubt 
indeß, daß mit diefem Kapitale ausgereicht werben wird, wenn auch im ge— 
nerellen Boranfchlage die Strede von Minden bis zur Grenze ganz unbe- 
rüdfichtigt geblieben ift und mande Pofitionen, namentlih das Betriebg- 
material und die Bahnhöfe, bedeutend zu niedrig angefchlagen find. Zur 
Ausgleihung des bei diefen Pofitionen zu erwartenden Defizits trägt bie 
Abkürzung der Bahn dur die Richtung über Camen, Ahlen und Delve bei; 
auch wird an andern Pofitionen wahrfcheinfih erſpart werden. Bei diefer 
Bergleihung find jedoch natürlich die Koften derjenigen Anlagen nicht in 
Anfchlag gebracht, welche auch im generellen Boranfchlage gar nicht berüd- 
fihtigt find, namentlih die Koften der Zweigbahnen und der Verbindung 
des Bahnhofes zu Deus mit dem Iinfen Rheinufer. Die Koften diefer An- 
lagen werden dem Baufapital binzutreten, werden aber auch eine befondere 
Rente abwerfen. Hinfichtlich der Koften der Zweigbahnen bemerfen wir, daf 
der Staat es im voraus abgelehnt hat, dadurch das Stamm - Aktienkapital 
erhöhen zu laſſen, fo daß alfo event. zur Dedung derfelben Privritätg- 
Aktien emittirt werden müffen. 

Zur Berminderung der Baufoften tragen auch etwas bie Leiftungen 
mehrerer Städte bei. Namentlih haben die Städte Düffelvorf, Duisburg, 
Dortmund, Hamm, Ahlen, Rheda und Gütersloh das innerhalb ihrer Ge— 
marfungen erforderliche Terrain ganz oder zum Theil unentgeltlih zur Dig- 
pofition geftellt. 

Bis 15. Dezember 1845 find 4 Einzahlungen von 10 Proz. erfolgt. 

Der niedrigfte Kours der Aktien war 98; der höchfte 120; der jeßige 
(2%. Januar 1846) 99. 

Die Einnahmen und Ausgaben vom Auguft 1843 bis 17, Juni 1845 
waren, wie folgt: 
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d. Steigungs- und e. Krümmungsverhältniffe. 

Im Allgemeinen ift bei der Beftimmung der Bahnlinie die Rückſicht 
maafigebend gewefen, daß die Köln- Minden Eifenbahn eine große Verbin— 
dungsbahn ift, bei welcher es auf einen unter allen Umftänden möglihft un- 
geftörten Betrieb hauptfählih anfommt. Schlechte Neigungen und Krüm— 
mungen find daher möglichft vermieden. Die Steigungen überfchreiten nur 
auf einer Strede 335, und zwar bei dem Uebergange über den Teutoburger 
Wald bei Bielefeld, wo das Steigen und Fallen As ift. 

Die Heinften Kurven haben 3005 Radius, 


f. Art des Bahnbaues; bedeutende Bauwerfe. 

Die Erdarbeiten der Bahn, welche überall fogleih für ein Doppelgeleife 
ausgeführt werden, find im Ganzen fehr beveutend, am bedeutendſten in den 
Abtheilungen VI. und VIL, wo die Bahn den Teutoburger Wald und das 
ganze Gebirgsland zwifchen diefem und dem Wefergebirge zu durchſchneiden 
bat; am geringften und verhältnigmäßig unbedeutend ift nepetung I. Tun- 
nel und geneigte Ebenen fommen indeffen nicht vor. 

Sehr zahlreihe Brüden und Durchläſſe müffen erbaut werben; alle 
werden maffiv fonftruirt und entweder gewölbt oder mit eifernen Trägern 
verfehen. Bon letzterer Regel macht nur die Ruhrbrüde eine Ausnahme, 
welche auf maffiven Pfeilern einen hölzernen Oberbau nah der amerifani- 
fhen Gitterfonftruftion erhält. Die bedeutendſten Brüden und zugleich die 
beveutendften Bauwerfe auf der ganzen Bahn find die Ruhrbrüde bei Alt- 
ftaden, der Viabuft über das Thal des Johannis-Baches bei Schilvefche und 
über die Weferbrüde bei Voeffen. Außer diefen find noch als felbftftändige grö- 
Bere Bauwerke zu bezeichnen: die Wupperbrüde bei Reufchenberg, die Lippe— 
brüde bei Hamm und die MWerrebrüde bei Bermbed. 

Der Ruhr-Uebergang befteht aus einer Strombrüde von fünf Deffnun- 
gen zu 100 Fuß Weite und zwei Fluthbrüden von fünf, refp. vier Deffnun- 
gen zu 40 Fuß Weite. Die Konftruftion der Strombrüde iſt oben bereits 
angegeben, die Fluthbrüden werben maffiv gewölbt; das Material ift Men- 
diger Lava, die Pfeiler werden auf Beton gegründet. 

Der Biaduft über das Thal des Johannis- Baches ift 1200 Fuß lang 
und über der Tiefe des Thales 6% Fuß bach, und befteht aus 28 Bogen zu 
32 Fuß Deffnung. Die Pfeiler werden, mit Ausnahme einiger, welche auf 
Felfen ftehen, auf Beton gegründet; das Baumaterial ift Mufchelfalf. 

Der Wefer-Uebergang befteht aus einer Strombrüde von 5 Bogen zu 
60 und von 2 Bogen zu 245 Fuß Spannung und einer Fluthbrüde von neun 
Bogen zu 36 Fuß Spannung. Das Baumaterial ift Sandftein aus der 
Porta Westphalica, wofelbft die Gefellfhaft Steinbrüche arquirirt hat und 
auf ihre Rechnung ausbeuten läßt. Die Pfeiler werden ebenfalls auf Beton 
gegründet. 

Für den Oberbau ift das Syſtem angenommen, welches bei dem zwei- 
ten Geleife ver Magbeburg-Leipziger Bahn und auf der Magbeburg-Halber- 
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ſtadter Bahn angewendet ift, nämlich als Unterlage achtfüßige eihene Duer- 
fhwellen, und an den Stößen der Schienen fünffüßige Langſchwellen; platt- 
füßige (Bignoles-) Schienen, auf den Duerfchwellen dur Hafennägel und 
auf den Langſchwellen (an den Stößen) mit Unterlegung einer gewalzten, 
9 Zoll Sangen und 6 Zoll breiten ftarfen Eifenplatte durch Oberbleche und 
Holzſchrauben befeftigt. Der Oberbau fol einftweilen nur für ein Geleiſe 
ausgeführt werben. 

Der Schienenbedarf für das erfte Geleife ift zu 19000 Tons berechnet, 
wobei 18füßige Schienen zu 357 Pfund und ein geringer Theil 15füßiger 
zu 2974 Pfd. angenommen find. Zur Begebung von 15000 Tong haben 
noch günftige Konjunfturen benugt werden können. 

Die Lieferung von 15000 Tons wurde im April 1844 an die Herren 
Horfch zu Lendersporf, Michiels u. Komp. zu Efchweiler-Aue und Jacobi, 
Haniel u. Huyffen zu Gutehoffnungshütte übertragen. Der Preis ftellt ſich 
für 1000 Pfund auf den Verbrauchsſtellen zwifchen Deus und Dortmund 
auf 354 Thlr., jenfeits Dortmund, nah Maaßgabe der größeren Transport= 
foften, bis auf 374 Thlr. Der Preis würde etwas geringer zu bedingen 
gewefen fein, wenn man nicht verlangt hätte, daß die obere Platte Der 
Schienen aus gutem deutfchen Eifen beftehen müffe. 

Der Bedarf an Schwellen für die Bahn beträgt ungefähr 385000 Stück, 
nämlich, unter der PVorausfegung, daß das bis jebt angenommene Syftem 
des Dberbaues beibehalten wird, aus 280000 Duerfchwellen und 108000 Lang- 
fhwellen. 

Sollten die Langfchwellen fünftig wegfallen und Duerfchwellen an deren 
Stelle treten, fo vermindert fi die Gefammtzahl. Es ift verfucht worden, 
die Lieferung der Schwellhölzer im Wege der Submiffion zu vergeben; da 
aber hierbei nur fehr hohe Preife (bis zu 2 Thlr.) erzielt werden Eonnten, 
fo find vorläufig nur Feine Duantitäten befchafft worden. 

Der Preis für Hafennägel ftellt fih auf 6 Thlr. 25 fgr., für die Un- 
terlagsplatten 6 Thlr., für die Oberbleche 54 bis 6 Thlr., für die Holz- 
Schrauben 10 Thlr. 29 fgr. 10 pf. pro Zentner. 

Hinfichtlich der Größe der Bahnhöfe im Allgemeinen hat man vie 
Erfahrungen der älteren Bahnen benugen zu müffen geglaubt, bei welchen 
fich faft durchgängig bald nach der Ausbildung des Betriebes Mangel an 
Raum gezeigt hat. Da es bei der erfien Einrichtung mit weit weniger 
Schwierigkeiten und Koftenaufwand möglich ift, Anlagen herzuftellen, welche 
auch einer Vermehrung des verausgabten Bedürfniffes genügen, als fpäter, 
fo ift überall auf eine ausreichende Größe der Bahnhöfe Bedacht genommen. 

Ueber die Ausführung des Bahnhofes zu Deutz führen wir Nachſte— 
hendes an: 

Das Stationsgebäude, welches eine Länge von 235 rhein. Zuß und eine 
Tiefe von 48 Fuß erhält, kommt parallel mit dem Rhein zu liegen. Es 
erhält zwei Stockwerke, jedes mit 13 Fenftern in der Front. Im Erd— 
geſchoß befinden fih unter andern zwei Wartefäle für Paſſagiere; jeder der— 
felben mit einem Kabinet für die Damen verfehen. Eine ſchöne breite 
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Treppe führt nach den drei Eingängen und diefe wieder in eine mit Glas 
bevedte Paffage, durch welche man in die Wartefäle gelangt, welche beide 
mit Buffets verfehen find. An die hintere Front des Gebäudes ftößt eine 
verdedte Halle, die mit denfelben parallel läuft und für die anfommenden 
und abgehenden Züge beftimmt ift, hinter welcher fi wieder die Güter-, 
Coaks- und Lofomotiv-Schuppen befinden, während in der dritten Linie der 
Arbeitsplag für Zimmerleute ꝛc., der Lagerplag für Rohprodukte und bie 
MWerkftätten der Sattler, Stellmaher, Schmiede und Schreiner angebracht 
find. Zum Aus- und Einladen der Güter werden am Nheine mehrere 
Krahnen angebracht, und da die Schienenwege bis an den Strom auslaufen 
und ſich den Kat entlang ziehen, fo ift deren Transport bis zur Hauptbahn 
mit feinen Schwierigfeiten verknüpft, — Der Bau, welcher durchgängig maf- 
fio ausgeführt wird, ıft zu der Summe von 250000 Thlr. veranfchlagt. Aus 
ftrategifchen Rüdfichten wird der ganze Bahnhof befeftigt. 

Um die Bahn mit der Rheinischen in zweckmäßige Verbindung zu brin- 
gen, wird beabfichtigt, auch auf dem Iinfen Rheinufer am neuen Bahnhofe 
der NRheinifchen Bahn eine Erpedition einzurichten und zwifchen diefer und 
dem Bahnhofe zu Deut eine Dampffähre gehen zu laffen. 

Der Bahnhof zu Düffeldorf ift befonders wichtig durch feine Ver- 
bindung mit der Düffeldorf- Elberfelder Bahn; künftig wird dort auch eine 
Eifenbahn nah dem Nheinwerft angelegt werben. 

Der Duisburger Bahnhof wird durch die Verbindung mit dem Ha- 
fen und den Kohlenrevieren Bedeutung gewinnen. 

Auf dem Bahnhofe auf der Lipperbaide werben fih die Zweigbah— 
nen nah Ruhrort und nah Mühlheim a. d. Ruhr und die Bahn von Arn— 
heim über Wefel nach Holland vereinigen. 

Der Bahnhof zu Dortmund, wo fih die Dergifch- Märkifche Bahn 
anfhließt, wird hauntfächlih als Haupt-Betriebs-Bahnhof große Bedeutung 
haben. Faſt in der Mitte der Bahn und in der Nähe vorzüglicher Kohlen— 
reviere und beveutender Eifenwerfe gelegen, eignet er ſich vorzugsweife dazu, 
daß bier die Haupt-Werfftätten und die Haupt-Coaks-Oefen errichtet werben. 

Der Bahnhof zu Hamm wird durch den Anfchluß der Bahnen von 
Münfter und von Kaffel bedeutend werben. 

Auf dem Bahnhofe zu Minden wird fih die Hannover-Minden Bahn 
anfehließen. Derjelbe fol durch neue Befeftigungs - Anlagen eingefhloffen 
werben, und biefer Umftand bat es fehr ſchwierig gemacht, die Bewilligung 
einer ausreichenden Größe für das Bahnbofs- Terrain zu erlangen. Zur 
bequemen Verbindung des Eifenbahn-Verfehrs mit dem Wefer-Verfehr beab- 
fihtigt der Staat, in unmittelbarer Nähe des Bahnhofes zu Minden eineh 
bedeutenden Hafen anzulegen. 


8. Betriebseinrihtungen und Betriebsmittel. 
Die Namen der Mitglieder der Direktion und des Verwaltungsraths, 
fo wie der Oberbeamten der Gefellfhaft ergiebt nachſtehende Zufammen- 
ftellung : 
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Mitglieder der Direktion: 


Stadtrat v. Wittgenftein zu Köln, Präfivent; 
Landrath v. Moeller zu Köln, Königl. Kommiſſarius; 


W. Joeſt zu Köln; 
G. Heufer dgl. 
D. Oppenheim dgl. 


Geh. Regierungsratb Arndts zu ———— 
Direktor Windſcheid 
Mitglieder des Verwaltungsraths: 


Kommerzienrath L. Camphauſen zu Köln, Präfivent; 


Schnitzher zu Köln, Vice-Präſident; 


Dber-Bürgermeifter Geh. Reg.-Rath Steinberger 


T. L. Rautenſtrauch zu Köln; 
Kommerzienratb C. Joeſt sen. zu Köln; 


9. Ziegler dgl. 
©. Oppenheim dgl. 
Stadtrath Ph. Engels dal. 

= of. Du Mont dgl. 

-»  Geydlig gl. 
Kommerzienratb Baum zu Düffelvorf; 
Dber-Bürgermeifter v. Fuchſius dal. 
Geh. Regierungsrat v. Sybel dgl. 

C. Blandarts dgl. 
A. Sartoriug dgl. 


Stadtrath Leiden zu Köln; 


’ 


Geh. Kommerzienratb Diergardt zu Vierfen; 


Kommerzienratd Böninger zu Düffeldorf. 
Dberbeamte: 


Regierungs- und Baurath König, technifcher Dirigent; 
Neg.-Affeffor Kühlwetter zu Köln, Spezial-Direftor; 


zu Köln; 


Leopold zu Köln, Betriebg- Direktor und ftelfvertretender tech⸗ 


niſcher Dirigent. 


Für den Betrieb auf der Bahnſtrecke von Deutz bis Duisburg ſind 


8 Lokomotive bezogen, und zwar: 
2 bei Borſig in Berlin; 


2 bei der Gefellfchaft John Eoderill in Seraing; 


2 bei Sharp Brothers un. Komp. in Manchefter ; 


2 bei. Robert Stephenfon. 


Außerdem find 24 Lofomotive in Beftellung gegeben, und zwar: 


8 bei Borfig, 

10 bei der Geſellſchaft J. Cockerill, 

2 bei Longridge u. Komp. in Bedlington, 
4 bei Hawthorn in Neweaftle. 
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Hinfihtlih des Syſtems der Lokomotive hat man fi für auswärts 
fiegende 13zöllige Eylinder und wegen der wechfelnden Steigungen der Bahn 
für variable Expanfion entfchieden. 

Die Anzahl der theils bezogenen, theils beſtellten Tender beträgt 18, 
und zwar 14 bei Borfig und 4 bei Negnier-Poncelet in Aachen. 

An Wagen find beftellt und zum größten Theil abgeliefert: 

2 Verfonenwagen 1. Klaſſe, 
9 


= 1. u. 2. Klaffe, fombinirt, 
3 = 2. Rlaffe, 
18 = 3. = 
7 = 4 =  (Stehmwagen), 


3 Gepädwagen, 
4 Equipagewagen, 
3 Pferbewagen, 
120 Wagen für Kohlen und Rohprodukte. 

Die Perfonenwagen find oder werden bei Borgnis in Höchft, bei Pau— 
wels und Talbot in Aachen und bei Reifert in Bodenheim gefertigt. Räder 
und Achſen liefern Michiels u. Komp. in Efchweiler- Aue. Die Perfonen- 
und Gepäckwagen find fechsrädrig, die Perfonenwagen mit Bogenfedern, 
Bei der innern Einrichtung der Perfonenwagen hat man auf möglichfte Be- 
quemlichteit Bedacht genommen. Auch die dritte Wagenflaffe ift vollftändig 
bedeckt und gefchloffen. Die Stehwagen find nur für den Tofalverfehr be— 


ftimmt. 
» 


h. Fahrordnung, Tarif. 


Der Fahrplan für die direfte Verbindung zwifchen Köln und Berlin ift 
zwifchen ven betreffenden Staatsregierungen bereits feftgeftelt. Danach foll, 
fobald die Bahn in ihrer ganzen Ausvehnung eröffnet fein wird (im Jahre 
1847), die Fahrt von Köln nah Berlin und umgekehrt täglich einmal, in 
26 Stunden, zurüdgelegt werden. Diefe Zeit wird durch die Ausführung 
der direften Bahn von Berlin nach Magdeburg und durd die geradere Rich- 
tung der Köln-Minden Bahn noch abgekürzt werben. 

Zwifhen Deug und Düffelvorf werden während des Winters täglich 
3 Fahrten gemacht, deren Dauer 1 Stunde 15 Minuten währt und die mit 
ben Fahrten auf der Düffeldorf-Efberfelvder Eifenbahn in Verbindung ftehen. 

Die Fahrpreife für eine Perfon auf diefer Bahnftrede find: 


Preuß, Eiſenb. Fortfegung. 23 
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34. Elberfeld - Witten Dortmunder Eifenbahn. 


‘ a. Geſchichte diefes Projekts. 
(Seite 818.) 

Bald nach der Einzahlung von 10 Prozent auf das Aftienfapital er- 
folgte unterm 12. Juli 1844 die nachftehende Allerhöchfte Konzeffions- und 
Beftätigungs-Urfunde des Statuts: 

Wir Friedrid Wilhelm, von Gottes Gnaben, König von Preu— 
Ben ꝛc. 

Nachdem zum Zweck der Erbauung und Benugung einer Eifenbahn, welde, an 
die Düffelvorf- Elberfelder Eifenbahn fih anfıhließend, von Elberfeld über Barmen 
längs Schwelm, Hagen und Witten nah Dortmund zum Anſchluß an die Köln- 
Minden Eiſenbahn führen fol, eine Gefellfhaft mit einem Grundkapital von Bier 
Millionen Thaler gebildet worden ift, fo wollen Wir zur Ausführung der gedach— 
ten Eifenbahn hiermit Unfere Iandesherrlihe Zuftimmung ertheilen, indem Wir zu- 
gleich beftimmen, daß die in dem Geſetz über die Eifenbahn = Unternehmungen vom 
3, November 1838 ergangenen allgemeinen Vorſchriften, insbefondere diejenigen 
über die Erpropriation, auf das oben bezeichnete Unternehmen Anwendung finden 
follen. 

Auch wollen Wir die vorerwähnte Gefellfhaft unter der Benennung: 

Bergifh-Märkfifhe Eifenbahn-Gefellfhaft 

als eine Aktien-Gefellfchaft nach den Beftimmungen des Gefebes vom 9. November 
1843 hierdurch beftätigen, die anliegenden, am 11. Mai d. 3. notariell vollgogenen 
Statuten derfelben genehmigen, und, in Anerfenntniß der Wichtigkeit der bezeichne- 
ten Eifenbahn- Verbindung für die allgemeinen Landes-ntereffen, ein Viertheil des 
Altien-Rapitals, nah Maaßgabe der bieferhalb in den Statuten enthaltenen, auf 
den Seitens Unferes Finanz- Minifters gepflogenen Verhandlungen berndenden 
Verabredungen, auf Staatsfonds übernehmen. 

Die gegenwärtige Konzeſſions- und Beſtätigungs-Urkunde ſoll nebſt den Sta— 
tuten durch die Geſetzſammlung bekannt gemacht werden. 

Gegeben Sansſouei, den 12. Juli 1844. 
Friedrich Wilhelm. 


Der weſentlichſte Inhalt des Statuts iſt folgender: 

Unter dem Namen: „Bergiſch-Mäaärkiſche Eiſenbahn-Geſell— 
haft‘ bildet fih, nah den Beftimmungen des Handels -Gefetbuches und 
des Geſetzes über die Aftien-Gefellfchaften vom 9. November 1843, eine 
anonyme Gefellichaft zur Erbauung und zum Betriebe einer Eifenbahn, 
welche, in Elberfeld anfangend, über Barmen, längs Schwelm, Hagen und 
Witten nah Dortmund führt, und nach den von dem Königl. Finanz-Mini- 
flerium zu treffenden nähern Beftimmungen einerfeits mit der Düffelvorf- 
Eiberfelder, andrerfeits mit der Köln-Minden Eiſenbahn in unmittelbare 
Verbindung zu bringen if. Dem Königl. Finanz -Minifterium bleibt die 
Seftftellung der Bahnlinie und des Bauprojektes, einfchließlih der Bahn- 
böfe, vorbehalten. — Das Domizil der Gefellfchaft und der Sit ihrer Ver- 
waltung ift die Stabt Elberfeld. — Der Fahrplan und der Tarif ſowohl 
für die Güter- als auch für die Perfonenbeförderung, fo wie der Tarif für 
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das Bahngeld, ingleichen jede Aenderung diefer Tarife bedarf der Zuſtim— 
mung des Königl. Finanz-Minifteriums. — Unter Genehmigung des Staats 
fann die Gefellfchaft eine Verlängerung und Weiterführung der Bahn fach 
beiden Richtungen, fo wie Zweigbahnen, ſowohl für den Lokomotiv- als für ven 
Pferdebetrieb ausführen, mit den Unternehmern von Eifenbahnen in direfter 
Berbindung ftehen, Verträge wegen der gegenfeitigen Benutzung ſchließen 
oder auch bei folchen Eifenbahnen fich betheiligen. Eine Verlängerung und 
Weiterführung der Bahn kann nur unter den für die Auflöfung der Gefell- 
Schaft feftgefegten Bedingungen gefchehen. — Zur Ausführung der Bahn 
mit einem Geleife, jedoch mit ausgedehnten Ausweicheftreden, zur Erwer- 
bung des erforberlihen Terrains für eine doppelfpurige Bahn und zur An— 
fhaffung der nöthigen Transportmittel wirb vorläufig ein Kapital von 
4 Millionen Thaler Preuß. Kour. für ausreichend erachtet, und foll dieſes 
Kapital in 40000 Aktien, jede zu 100 Thlr., zerfallen. Der Staat über- 
nimmt von diefem Aftienfapitale den vierten Theil mit einer Million Tha— 
ler, die übrigen 3 Millionen Thaler find durch Privat - Aktien » Zeichnungen 
untergebradht. Sollte nach der Herftellung der Bahn ein beveutender Ueber- 
ſchuß bleiben, fo werben davon 100000 Thlr. als Nefervefonds hinterlegt; 
der Reft aber wird zur Verlängerung und Vermehrung der Ausweicheftellen 
verwendet, Reicht hingegen dag Aftienfapital zum Bau der Bahn ꝛc. nicht 
aus, fo bat die General-Berfammlung, unter Vorbehalt der Genehmigung 
des Staats, zu beſchließen, ob das fehlende Kapital dur Ausgabe neuer 
Aktien oder durch eine Anleihe befchafft werden fol. — Der Ueberſchuß 
der rohen Einnahme über die Ausgaben für Betrieb, Reparaturen, Erneue- 
rung des Oberbaues und des Betriebsmaterials, erforderliche Anfchaffungen 
und Bauten, BVermwaltungskoften, Abgaben ꝛc. bildet den reinen Jahres— 
gewinn. — Non dem reinen Gewinn werden jährlich mindeftens 5 Proz., 
höchftens 20 Proz., als Refervefonds fo oft zurückgelegt, bis dieſe Erfpar- 
niffe die Gefammtfumme von 5 Proz. des Aftienfapitals erreichen. Bis 
zum Schluffe des Jahres, in welchem der Betrieb der Bahn eröffnet wird, 
werden die Einzahlungen auf das Aktienkapital mit 4 Prozent jährlich ver- 
zinft. Nach Ablauf jenes Jahres beziehen zunächſt die Privat-Aftionäre aus 
derjenigen Summe, welche nach ftatutgemäßer Vermehrung des Reſervefonds 
von dem Reinertrag übrig bleibt, infoweit derfelbe ausreicht, für ihre Af- 
tien=Antheile vorab eine Dividende bis zur Höhe von 34 Proz.; von dem 
Veberrefte bezieht, infoweit diefer Ueberreſt ausreicht, der Staat für die von 
ihm übernommene 1 Million Thaler Aktien ebenfalls eine Dividende bis zur 
Höhe von 34 Prozent. Wird der zu vertheilende Reinertrag durch die Ver— 
theilung von 3% Proz. auf die gefammten 4 Millionen Thaler Aktien noch 
nicht erfchöpft, fo wird der Ueberſchuß, vorbehaltlich der ſpätern Beftimmung 
über die Verwendung des fünften Prozents auf fämmtlihe Staats- und 
Privat-Aftien, in gleihen Raten vertheilt. Falls nah Ablauf der erften 
zehn Jahre, nach vollftändiger Eröffnung der Bahn, fih in fünf auf einander 
folgenden Jahren, in jedem Jahre ein Reinertrag von 4 Proz. oder ein 
noch höherer von dem gefammten Aftienkapitale von 4 Millionen Thaler er- 
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geben follte, fo tritt ver Staat, hinfichtlih der Theilnahme an dem Rein— 
ertrage mit den Privat- Aktionären, vorbehaltlich der (eventuellen) Verwen- 
dung des fünften Prozents, für die Folge ganz in gleiche Rechte, vergeftalt, 
daß der den Privat- Aktionären eingeräumte Vorzug demnächſt nicht weiter 
Statt findet, wenn auch der Reinertrag fih etwa fo weit vermindern follte, 
daß die Dividende nicht 33 Proz. erreichte. Nach Ablauf von 30 Jahren, 
von der vollftändigen Eröffnung der Bahn an gerechnet, hört der den Pri- 
vat-Aftionären eingeräumte Vorzug, wenn folcher nicht inzwifchen fchon, in 
Folge der obigen Beftimmung, weggefallen ift, unter allen Umftänden auf, 
fo daß der Staat fodann jedenfalls hinfichtlich der Theilnahme an dem auf» 
fommenden Reinertrage den Privat-Aftionären ganz gleichfteht. Es bleibt 
ver Gefellfchaft vorbehalten, nach Ablauf der erften zehn Jahre, nach vollen- 
deter Eröffnung der Bahn, in einer alsdann zu berufenden General - Ver- 
fammlung, und zwar ohne daß der Staat dabei fein Stimmredht ausübt, 
darüber Befchluß zu faffen, ob dem Staate das von ihm bergegebene Kapital 
von einer Million Thaler zu erfegen fei. Diefe Zurückerſtattung fann jedoch) 
ohne befondere Verftändigung mit dem Staate nur entweder mit dem Ab- 
laufe des funfzehnten oder des dreißigſten Betriebsjahres Statt finden, 
Ueber die Wahl des einen oder bes andern Termins ift in der ebengedach- 
ten General=-Berfammlung gleichzeitig Befchluß zu faffen. Die Gefellichaft 
ift befugt, zu der Zurüderftattung der erwähnten einen Million Thaler das— 
jenige, was über 4 Prozent des Aftienfapitals von 4 Millionen Thaler 
aufkommen möchte, bis zum Belaufe eines vollen Prozents — jedoch nicht 
auf die etwa weiter noch auffommenden Ueberſchüſſe — in der Art zu ver- 
wenden, daß damit nah und nach die Aktien des Staats gegen Zahlung 
des Nennwerths eingelöft werben, und die auf die eingelöften Aktien treffen- 
den Dividenden ebenfalls zu diefem Zwecke zu benugen. Der auf die eben- 
gedachte Weiſe bis zu dem für die Zurüderftattung beftimmten Termine 
nicht abgetragene Kapitalbetrag ift beim Eintritte diefes Termins, gegen 
Aushändigung der Aktien, fo weit fie nicht ſchon eingelöft find, dem Staate 
baar zu zahlen, es fei denn, daß, in Gemäßbeit des $. 42 des Geſetzes 
vom 3. November 1838, der Anfauf der Bahn von Seiten des Staats ein- 
geleitet worden; im letztern Kalle verbleiben dem Staate die von ihm über- 
nommenen Aftien, fo weit fie nicht ſchon eingelöft worden find. Das zur 
Auszahlung der Aktien des Staats erforderlihe Kapital fann im Wege ei— 
ner Anleihe oder durch Wiederausgeben diefer Aktien befchafft werden. — 
Die Direktion hat ihren Sig in Elberfeld und befteht aus 4 Direktoren, 
dem Spezial- Direktor und aus 4 GStellvertretern. Sie wird vom Verwal» 
tungsrathe gewählt, jedoch bleibt dem Staate das Recht vorbehalten, einen 
der vier Direktoren nebft feinem Stellvertreter auf feine Koften zu ernen- 
nen. Der Berwaltungsrath befteht aus 12 Mitgliedern und aus 6 GStell- 
vertretern, welche von ber General-Berfammlung aus den theils in Elber- 
feld, theils in Barmen, theils im übrigen Bahnbezirfe wohnenden Aftionä- 
ren erwählt werden, außerdem noch aus dem Präfidenten der Direftion. 
Jedes erwählte Mitglied deſſelben hat während feiner Dienftzeit bei der 
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Direktion drei Aktien zu deponiren. Der Staat hat das Recht, unter Den 
von der General-Verfammlung gewählten Mitglievern den Präfidenten zu 
bezeichnen. — Die jährlibe General-Berfammlung findet im Laufe 
des zweiten Jahres- Quartals in Elberfeld Statt. Obgleih dem Befiger 
von nur einer Aftie die Theilnahme an den Verhandlungen der General- 
Berfammlung geftattet ift, fo ift doch jeder Aktionär nur für je drei Aftien 
zu einer Stimme berechtigt. Die eigenen und vertretenen Aftien werben 
zum Zweck der Ermittelung der Stimmenzahl zufammengerehnet. Mehr 
als dreißig Stimmen für eigene und vertretene Aftien ftehen feinem Privat- 
Aktionär zu. Der Staat wird in jeder General-Berfammlung durch einen 
von ihm zu flellenden Kommiſſar vertreten, welcher nicht Aktionär zu fern 
braucht, und übt durch diefen fein Stimmrecht aus. Daffelbe erftredft fich 
auf ein Viertel der anmwefenden Stimmen, falls nicht etwa die allmälige Ein— 
löfung der Aktien Statt findet. Weber die Auflöfung der Gefellfhaft 
fann nur in einer für diefen Zweck befonders zufammenberufenen General- 
Berfammlung, in welcher jede Aktie zu einer Stimme, ohne Befhränfung 
ihrer Zahl, berechtigt ift, verhandelt und Befchluß gefaßt werden. Die Be- 
fhlüffe haben nur dann Gültigfeit, wenn in der General-Berfammlung drei 
Viertel. aller Aftien vertreten find und wenn fie eine Majorität von zwei 
Drittel der vertretenen Stimmen für fih haben. Sind in ſolchen General- 
Berfammlungen nicht drei Viertel fämmtlicher Aftien vertreten, fo wird nad 
fehs Wochen eine neue General» Berfammlung berufen, welde dann nach 
Stimmenmehrheit der anwefenden Aktionäre definitiv entfcheidet. 

In einer am 18, Dftober 1844 zu Elberfeld gehaltenen außerorbent- 
lichen General-Verfammlung der Aktionäre erklärte fih diefelbe mit der vom 
Berwaltungsrathe wegen Weiterführung der Bahn von Dortmund über 
Münfter bis zur Ems gepflogenen Verhandlungen einverflanden und ermäch- 
tigte denfelben, die Verhandlungen in gleichem Sinne fortzufeten. 

Nachdem im Laufe des Jahres 1844 die Vorarbeiten beendigt und vom 
Finanz» Minifterium die Richtung der einzelnen Bahnftreden im Anfange 
des Yahres 1845 genehmigt war, begannen die Arbeiten an der Bahn unter 
Leitung des Ober-Ingenieurs Märtens. Denfelben konnte jedoch im Laufe 
des Jahres 1845 Feine große Ausdehnung gegeben werben, indem namentlich 
dur die von mehreren Gemeinden gegen die, wie bereits erwähnt, geneh- 
migte Bahnrichtung erhobenen Einwendungen mehrfache Hinderniffe bereitet 
wurden. 

Wir geben in dem Nachftehenden über die Fortfchritte des Bahnbaues ıc. 
bis Anfang Dftober 1845 nachftebende Ueberficht, wozu wir die Daten einem 
von der Direktion dem Verwaltungsrathe unterm 13. Dftober gemachten 
Berichte entnommen haben. | 

Auf der Strede vom Bahnhofe der Düffeldorf- Efberfelder Eifenbahn 
bis zum Bahnhofe ver Bergiſch-Märkiſchen Eifenbahn in Elberfeld auf dem 
Döppersberge ift den Unterhandlungen mit den Eigenthümern Fein befonde- 
rer Nachdruck und dem Bau Fein Anfang gegeben worden, weil der Um— 
ftand, daß die Düffeldorf- Elberfelder Gefellfchaft noch die Ronzeffion bis 
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zum Schlachthauſe in Elberfeld bat und das Nähere des Baues von ber 
mit diefer Gefellfhaft abzufchließenden Konvention abhängt, zur Borficht 
auffordert. Auf dem Döppersberge ift eine große Anzahl Gärten angefauft, 
welche über die Hälfte des zum Bahnhofe nöthigen Raumes einnehmen. 

Bom Döppersberge bis zur Barmer Grenze ift mit dem Bau in zwei 
Schachten begonnen; allein die Arbeit war nur eine wenig lohnende, weil 
die Grenzen durch die den Angriff nicht geftattenden Eigenthümer zu been- 
gend geftellt waren und der Erpropriationsbefchluß von der Regierung wegen 
verfihiedener Umſtände erft fehr ſpät erlangt werben konnte. Die Anzahl 
der auf dem Döppersberge zur Herftellung des Bahnhofes und von ba bie 
zur Grenze der Bürgermeifterei Barmen zu bewegenden Erbmaffen ift un- 
gefähr 37900 Schachtruthen. Wirklich bewegt worden find bis Dftober 
1845: 2110 Schachtruthen. 

Bon dem Böhlerbahe bis zum Mebergange über die Chauffee bei Rit- 
tersbaufen erfuhr der Bahnbau einen bedeutenden Aufenthalt. Der Stabt- 
rath von Barmen und mehrere Bewohner diefer Stadt erachteten nämlich) 
die genehmigte Linie nicht nur für ihre Intereffen nachteilig, fondern be- 
baupteten auch, daß diefelbe unrihtig angelegt und jedenfalls viel theurer 
fei als eine andere, höher an der Bergwand hinziehende. Eine Deputation 
der Stadt begab fih fogar nah Stolzenfels zum Könige, welcher dort ge- 
rade anmwefend war, um eine Alferhöchfte VBermittelung anzurufen, wogegen 
von der Direktion zwei Mitglieder zur Vertretung ihrer Anfiht dorthin ge— 
fandt wurden. Das NRefultat war, daß der König durch Allerhöchfte Kabi-⸗ 
netsordre vom 5. Auguft 1845 befahl: „daß das Projekt ver Bahnlinie, in— 
foweit daffelbe die Bürgermeifterei Barmen berührt, dur bis dahin unbe- 
theiligte Sachverſtändige einer nochmaligen Revifion unterworfen werde.“ 
Nach diefer Anordnung wurden die Arbeiten auf der Bahnftrede fiftirt und 
die Unterfuhung der geftellten Frage einem bei den früheren Verhandlungen 
nicht betheiligt gewefenen Kommiſſarius übertragen. Die Direktion der Ge- 
fellfchaft, um den großen Schaden abzuwenden, den der erneuerte Aufichub 
der Arbeiten veranlaffen mußte, erflärte ſich bereit, in einem Punfte ven 
Reklamanten nachzugeben und die Linie in Unterbarmen in einer Weife zu- 
rüdzulegen, daß die Stadt Barmen, welche etwa 1000 Morgen Landes zu 
Bauplänen befißt, gegen 10 Morgen, weil fie dies zu ihrem Wohle fo drin- 
gend erachtete, noch erhalten follte, obwohl dadurch die Bahn in tiefe Ein» 
fohnitte zu liegen fam. An eine VBerftändigung mit den Reklamanten war 
aber nicht zu denken. Im November 1845 erfolgte darauf die definitive 
Entſcheidung des Königs, nach welcher das Erbieten der Direktion feflge- 
ftellt, im Uebrigen aber es bei der früher beftimmten Linie und den Bahn- 
böfen belaffen wurde. Einer weiteren Kortfegung der Arbeiten ſteht fomit 
nichts mehr im Wege. 

Vom Chauffee-Üebergange bei Nittershaufen bis zum Schwelmer Bahn- 
bofe ift der bei weitem größte Theil der nöthigen Grundſtücke auf dem 
Wege der Erpropriation erworben; die Arbeit hat begonnen und wird mit 
Eifer auf der ganzen Strede fortgefegt. Bon ven zu bewegenden 
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28845 Schachtruthen Erbmaffe find bis Oktober 2520 Schachtruthen fortge- 
ſchafft. 

Vom Schwelmer Bahnhofe bis Hagen iſt ſowohl, was die Expropria— 
tion und den Ankauf als auch die baulichen Arbeiten betrifft, die größte 
Thätigfeit entwickelt worden. Es hatte dieſes feinen Grund in dem Um— 
flande, daß bier die fihwierigften und großartigften Bauten gehäuft find. 
Im Ganzen find auf diefer Linie 314210 Schachtruthen Felfen- und Erd— 
maffen zu bewegen und bis Dftober 1845 27600 Schadhtruthen bewegt. 

Auf der dritten Bau-Abtheilung, von Hagen nah Witten, ift verhält- 
nigmäßig die geringfte Thätigfeit entwidelt worden. Es liegt der Grund 
bierzu theilweife in dem Umftande, daß der Angriff der Bauten größten- 
theils nicht freiwillig geftattet theils durch andere Umftände geftört wurde. 
Bewegt find von den im Ganzen fortzufchaffenden 124500 Sehachtruthen 
Felſen- und Erdmaſſen 2380 Schachtruthen. 

Der vierte Baukreis, von Witten nach Dortmund, welcher die wenigſten 
ſchwierigen Arbeiten aufweiſt, iſt der Schauplatz einer größeren Thätigkeit 
geweſen, beſonders nachdem es in der letzten Zeit gelungen iſt, von einer 
Anzahl Eigenthümer die Erlaubniß zum Angriffe zu erhalten. Den ſehr 
bedeutenden Abtrag von etwa 35500 Schachtruthen auf dem Bahnhofe von 
Dortmund und auf der Linie bei dieſer Stadt iſt der Köln-Mindener Ge— 
ſellſchaft zum Bewegen unter der Bedingung überlaffen, daß jede Gefell- 
ſchaft die Hälfte der dadurch veranlaßten Koften tragen fol, Es find hier- 
von bereits 10000 Schadhtruthen bewegt worden. Im Ganzen find auf ber 
vierten Baufeftion 122100 Schadhtruthen zu bewegen; fortgefhafft find da- 
von 4000 Schadhtruthen. 

Die Lieferung von verfchiedenen Baumaterialien iſt ficher geftellt und 
bat diefelbe bereits begonnen. Nach Allem diefen hofft man, wenn ſich fonft 
feine unvorbergefehene Hinderniffe der Ausführung entgegenftellen, die Bahn 
bis Ende des Jahres 1847 oder fpäteftens Anfang des Jahres 1848 dem 
Verkehre zu eröffnen. 


b. Rihtung und Länge der Bahn; Bahnhöfe. 
(Seite 824.) 
Außer den Bahnhöfen zu Elberfeld, Barmen-Keuchensdorf, Schwelm, 
Hagen, Witten und Dortmund werden Anhalteftellen zu Milspe, Nirgena, 
Haspe und Wetter eingerichtet. 


ec. Sonftige Verhältniffe. 
(Seite 824.) 
Die Direktion befteht aus folgenden Mitgliedern: 
Regierungsrath v. Mirbach, Königl. Kommiſſar und Vorfigenver; 
Dberbürgermeifter v. Carnap aus Elberfeld; 
Direktor Egen dal. 
Juſtizrath Servaes dgl. 
Landgerihts-Affeffor Riotte dgl. Spezial-Direftor. 
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Mitglieder des Berwaltungsraths find: 
Kommerzienratb von der Heydt aus Elberfeld, Präfident; 
Landrath v. Binde aus Hagen; 

Friedr. v. Eynern jun. aus Barmen; 

Bürgermeifter Wildhaus dgl. 
Handelsfammer-Präfivent Hecker aus Elberfeld; 
Albert Wever aus Elberfeld; | 
Kommerzienratb Feldmann-Simons aus Elberfeld; 
Zuftiz-Rommiffar Köſter aus Schwelm; 
Kommerzienrath Medel aus Elberfeld; 

Frievrih Harfort aus Hombruch; 

Frievrih Engels aus Barmen; ® 
Blanf-Hauptmann aus Barmen. ⸗ 
Auf das Aktienkapital find bis 1. Dezember 1845 20 Proz. eingezahlt. 
Der niebrigfte Kours der Aktien war 97; der höchſte 12245 der jeßige 

(30. Zanuar 1846) 98}. 


35. Düffeldorf-Elberfelder Eifenbahn. 


a. Geſchichte der Bahn. 


Die Seite 833 und 834 gefaßten Befchlüffe der am 14. Dftober und 
30. Dezember 1843 gehaltenen General- Berfammlungen erhielten, in Ge— 
mäßbeit der hierauf gegründeten Anträge der Direktion, unterm 19. Auguft 
1844 durch nachftehende Kabinetsordre die Allerhöchfte Genehmigung: 


Wir Friedrich Wilhelm, von Gottes Gnaden König von Preußen ꝛc. 
wollen, nachdem von der Düffelvorf - Eiberfelder Eifenbahn- Gefellfchaft in den Ge— 
neral= Berfammlungen vom 14. Dftober und 30, Dezember v. 3. die in der An— 
lage enthaltenen Befchlüffe gefaßt worden, dieſen Beſchlüſſen hierdurch, vorbehalt- 
lich der Rechte jedes Dritten, Unfere Beftätigung mit der Maaßgabe ertbeilen, daß 
e8 bei der Beftimmung des $. 8 des Statuts, wonach der Refervefonds nicht über 
100000 Thlr. betragen darf, für jegt fein Bewenden behält und die in Anregung 
gefommene Erhöhung diefes Fonds der flatutenmäßigen Beichlußfaffung vorbehalten 
bleibt. Die gegenwärtige Urkunde ift nebft der Anlage durch das Amtsblatt Unfes 
rer Regierung befannt zu machen. 

Berlin, den 19, Auguft 1844, 

Friedrich Wilhelm. 


Dritter Nadhtrag 
zu dem Statut der Düffelvorf-Eiberfelder Eiſenbahn-Geſellſchaft. 


1. Zufaß zu $. 7 des Statuts: 

Bom 1. Zanuar 1844 an werben Dividenden anftatt der Zinfen unter bie 
Stamm-Aftionäre vertheilt. Die Zahlung erfolgt auf Grund eines Befchluffes der 
General-Berfammlung, welche im zweiten Duartal eines jeden auf das betreffende 
Detriebsjahr folgenden Jahres abgehalten wird, und nad ben nähern von ber Di— 
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rektion zu erlaffenden Befimmungen. Unter Dividende wird derjenige Theil der 
gefammten Betriebseinnahme eines Jahres verfianden, welcher übrig bleibt nach Abzug 
1. der gefammten Bermwaltungs-, Unterbaltungs= und Betriebskoſten, 
2. ber Zinfen der Pripritäts-Aftien, 
3, der zur flatutenmäßigen Amortifation der Priorität - Aktien erforber- 
lihen Summen, 
4. des zur Ergänzung des Reſervefonds feftgefeßten ($. 8) Betrags, 
5. ber ben Direftorial- Räthen flatutenmäßig ($. 18) gebührenden Tan— 
tiemen. 


2. Aufhebung des $. 8 des Statuts und flatt deſſen 
folgende Befimmung: 

Mr unvorhergefehene Ausgaben, Berbefferungen an ber Eifenbahn u. f. w., 
fo tbie zur Erneuerung des Inventars, fo weit biefelbe nicht aus dem Unterhal— 
tungs= und Betriebsfonds beftritten werben fann, wirb fortwährend ein Reſerve— 
fonds erhalten, deſſen Höhe jedoch den Betrag von 150000 Thlr. niemals überftei- 
gen darf. Die aus der Betriebseinnahme zur Ergänzung und Berflärfung bes 
Nefervefonds jährlich zu entnehmenden Beträge werden auf den Antrag der Diref- 
tion von dem Berwaltungsrathe feftgefest, und dürfen ohne Genehmigung ber 
General-Berfammlung die Summe von 10000 Thlr. nicht überfchreiten. 


Nach einem Reffripte des Finanz-Minifters vom 31. Auguft hat die in 
der Beftätigungs-Urfunde enthaltene Maafgabe, in Betreff der beabfichtigten 
Erhöhung des NRefervefonds (der nad $. 8 des Statuts nicht über 100000 
Thlr. betragen darf) auf 150000 Thlr. für nothwendig erachtet werben 
müffen, weil in der durch die Öffentlichen Blätter erlaffenen Einfabung zur 
General-Berfammlung vom 30. Dezember 1843 über die Abficht einer Ab- 
änderung des Statuts in Betreff des Marimums des Refervefonds nichts 
befannt gemacht worden fei, daher ein gültiger Befchluß über die Erhöhung 
diefes Fonds in der General-VBerfammlung vom 30, Dezember 1843, mit 
Rüdfiht auf $. 32 ad c. des Statuts, nicht habe gefaßt werden können. 
Nah Inhalt deffelben Reſkripts iſt die in jener General- Berfammlung be— 
ſchloſſene Abänderung des $. 10 des Statuts und des mittelft Allerhöchfter 
Drdre vom 22, September 1840 beftätigten Zufabes zu $. 11 deffelben, fo 
wie die an deren Stelle befchloffene Beftimmung hinſichtlich einer Befchrän- 
fung des Stimmrechts, zur Genehmigung nicht geeignet befunden worden, 
da auf Abänderung der Grundverfaffung der Aktien-Gejellfchaften nicht ohne 
überwiegende Gründe eingegangen werben fönne, und dergleichen überwie- 
gende, durch die Erfahrung an die Hand gegebenen Gründe nicht vorlägen, 
wonach eine weitere Befchränfung des Stimmrechte der ftarfhetheiligten Al— 
tionäre fih als nothwendig ergäbe. 


c. Anlage- und Einrihtungstoften. 
(Seite 835.) 
Die Einnahmen des Baufonds bis ult. März 1845 waren, wie folgt: 
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Hiervon find zu beftreiten: 


1 


2. 
3. 


ftellen. 


. An rüdfländigen Zinfen der Primitiv- Aftien 


pro 1. ee a a 

Eine noch einzulöfende ältere Prioritäts⸗ Aktie 
Für die noch rüdftändigen Grund- u. Nutzungs- 
Entſchädigungen, Prozeßkoften 0. . » . . . 


. Zur Vollendung der Bahn und der Stationen 


noch aufzuwendende Kiffen . . 2.2... 


. Reftzahlungen für bereits ausgeführte Bauten 


und Anlagen. . . » . 


. Insgemein noch zu berwendende Koſten, Haupt- 


fächlich die Fertigftellung der Baurechnung . 


Thlr. Ser. 

130° — 
100° — 
10 — 
12909 6 
6503 1% 

822 1 
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1 


4 


10 


Zufanimen 2917722 3 
Die Durchſchnittskoſten einer Meile werden ſich demnach auf 738469 Thlr. 


g. Betriebseinrihtungen und Betriebsmittel. 


(Seite 846.) 


Die Mitgliever des Verwaltungsraths und der Direktion, fo wie die 

Dberbeamten find folgende: 
Mitglieder des Verwaltungsrathes: 
Geh. Regierungsrath v. Sybel zu Düffeldorf, Präfivent ; 


Königl. Kammerherr Gr. v. Spee zu Düffeldorf; 


Kommerzienratd Baum desgl. 
Oberbürgermeiſter v. Fuchſius desgl. 
Kaufmann Blankarts desgl. 
Baurath Felderhoff desgl. 


Kaufmann E. Eller zu Elberfeld; 
Rentier C. F. v. Carnap zu Elberfeld; 
Kaufmann Pfeiffer zu Düſſeldorf; 


Rentier Melbeck desgl. 
Landgerichts-Präfident v. Voß zu Düſſeldorf; 
Rentier Kapff desgl. 


Landgerihts-Präfident Hoffmann zu Elberfeld, Vire-Präfivent; 

Kaufmann Frifche zu Elberfeld; 

Kommerzienrath Wittenftein jun. zu Barmen. 
Mitglieder ver Direktion: 


Staatsprofurator a. D. Kühlmwetter zu Düffelvorf, Direktor; 
Steuerratd Dueft zu Düffelvorf, Direftorialrath; 


Reg.-Sefret. u. Hauptmann Schnarr zu Düffeldorf, Direkt.Rath; 
Bau⸗Unternehmer Schnigler zu Düffeldorf, ſtellv. Mitglied. 
Dberbeamte: 
Baukondukteur Calebow zu Düffelvorf; 
Mafchinenmeifter Lausmann zu Düffeldorf; 
Preuß, Eiſenb. Fortfegung. 
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Güter-Infpizient Foer ſch zu Düſſeldorf; 
Kontroleur Och ſen desgl. 
Stations-Inſpektor Vogel zu Elberfeld; 
Bahnmeiſter Heyer zu Erkrath. 
Ueber die Abmeſſungen der 8 vorhandenen Lokomotive geben wir nach- 


ſtehende Ueberſicht: 







Durch⸗ 









meſſerGröße Länge — er| Anzanı | Größe Größe 
—— — des des der — der 
Lotomotive. dere, GSubes. Keſſels. Kefet 6. [Nöhren. zäder. Laufräder. 





Zoll. | Zoll. Fuß. Zoll. Fuß. Zott. I Stüd. | Kuh. uf. Boll. 


Ruppert .....[ u] 38 2| ı0 
Rhein... . |] U 18 2] ı0 
Düffel + . * * . 13 18 3 64 
Neandterr ». » »..1 3 18 : A 
Johann Bitpelm . .| 13 | 18 : 3 
4 6 

Vullann......114120 J 
6 
Achill * * + * + 14 20 t 3 5 
Mars 13 18 2 6+ 


Im Laufe des Jahres 1844 find 6 neue Güterwagen angefhafft wor- 
den. Die Anzahl der Güterwagen ift daher 48, die der vorhandenen ver- 
ſchiedenen Wagen 100, 


h. Betriebseinnahbmen und Betriebsfoften. 
(Seite 849.) 


Die Einnahmen im Jahre 1844 waren: 





Betrag. 


Einnahme 
Thlr, far. pf. 






1. Beftand nah dem Rechnungs-Abfchluffe pro 1843 . . . 

1. Reſt-Einnahme, Frachtgelder aus 183 ._. . . . 
Summe auf Refte 1. und A. 

111, — Einnahmen pro 1844: 


Sen den‘ gelver . 
2 on den Oberfpirrmeiftern eingegogene Perfonen- 
elder 750 12 3 
3. En den Militär - Kommando’ 8 eingenommene Ger: ' 
u a Tara Se 2081151 — 
4, —ãE für Paflagier-Effetten —— — 299017- 
5. en für transportitte Hunde . 2. 2 2 2 2. 1051131 — 
: acht aus dem Gemüfe-Zransport . . 3395112! 8 
—— x. ꝛc., Gelder vom Güterverkehr, und zwar: 
MM ee een ee. .ho sössdlus| 7 
aagegeld.... . 22/—i11 
ern — 5 
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Betrag. 





Einnahme. 







d. Beſtättergeld in ——— 
e. Lagergelde. Be — 
8, Extraordinäre Einnahme . EG a 


— 2|___806410| 9 

Summe Il. | 164741117] 4 
Hierzu Summe I. und II. 26662]29/ 11 
Total 191404|17| 3 


Die aus dem Betriebe entfprungenen Einnahmen vertheilten fich auf bie 
einzelnen Monate, wie folgt: 

Januar 7163 — 23 fer. — pf. 
Februar 7669 29 8 =» 
März 1161 - 1 - 1 
April 13575 19 5 
Mai 16489 - 17 5 
Juni 15493 - 5 - 11 
Juli 16663 - 5» 


Auguſt 17165 = 14 
Septmbr. 16450 - 12 
Dftober 14536 - 1 
Novmbr. 11648 = . m 
Dezember 8948 
Zufammen 155965 ur. r — 7 Pf 
Andere Einnahmen MM = % - 3 
Ertraordinäre Einnahme Ar - 10 = 9 =» 
Summe 164741 Ihlr. 17 far. & pf. 
Die Einnahmen im Jahre 1845 betrugen: 
Januar 8149 zn 3 ter. 10 of. 
2 


bh = 
1 =» 
4 = 
5 = 
2 = 
8 = 


Februar 7088 9 

März WS = 9-3. 
April 1508 - 11 - 9 - 
Mai 1809 - 17 - 8. 
uni 18027 ° - 5 =» = 
Juli 19528 3— 2 = 
Augut 20402 = 26 7 
Seytbr. 17507 = 2 =- 9.» 
Dftober 16858 - 10 - 7. 
Novbr. 15720 2 => 5. 
Dezbr. 13020 = 3 - 11 


'Zufammen 175381 Thlr. 13 fgr. — H 


Die Betriebs-Ausgaben im Jahre 1844 waren dagegen: 








I, re pro 1843. 
A, Bahn = Verwaltung. 


1. Inſtandhaltung der Gebäude, Brüden und 


Duchläfe -» - oo 2 2 2 va. 
2. Insgemein für unvorhergefehene Ausgaben 


Summe A, Bahn-Berwaltung 
B. Transport» Verwaltung. 


1. Koften der Zransportfräfte . . . . 
2, Insgemein für verfchiedene Ausgaben, 


1. Bureaufoften für Schreib- und Zeichnen- 
Materialien, Zinfen 0. . .... 


Summe B. Transport-Berwaltung 
C, Allgemeine Verwaltung. 


2. Zinſen 
3 


3 


nsgemein, nämlich: laut Beſchluß vom 


27. April 1844 dem Reſervefonds über— 


a 
4. Rückerſtattung der von dem Empfänger 
— 55 und den Haudern Schmitz und 

o 


Gruben 


ff geftellten Kautionen ... 


5, Inſertions- und Prozeßloften . . . . 


Summe C. Allgemeine Verwaltung 


Hierzu =» DB. Transport- Verwaltung 


II, 


= 4A. Bahn-Verwaltung . 
Total-Nefl-Ausgabe pro 1843 


Laufende Ausgaben pro 1844, 
A. Bahn-Verwaltung, 


Tit. I. Befoldung und Kleidung: 


1. 


Für die Bahnmeiſter . . 

den Bahnaufieher 

die Bahnmwärter . — 
die Hülfswärter 
die Excentrik u, Drehſcheibenſteller 
-Dienſtkleidung . . . 
1, Snftandhaltung der Bahn. 


nahm 


1. Für Tagelöhne zur gg eur der 
en 


Bahn, der Doffirungen und Grä 


2. Für Anfhaffung von Materialien zur 


Unterhaltung des Schienenweges . 


3. Für Anfhaffung von Materialien zur 


4, 


5. 


6. 


Befeſtigung der Doffirungen. . . . 
Für Inftandhaltung der Drehſcheiben, 
Ausweihungenu, Straßenübergänge ır. 
Für Unterhaltung des Taues auf der 
eneigten Ebene. 
ür Unterhaltung des Signal-Geblä- 
fes auf der geneigten Ebene, der La— 


IBEEN IE, = 2 a 5 3 En aıe 
zit. II, Inſtandhaltung u. Erfa der Bahn⸗ 


th 


— ae ee 
Tit. IV. Inſtandhaltung der Gebäude, Brük— 


fen und Durchläffe, fo wie ver Sta- 








Thlr. far. pf. Bemerkungen. 


Thlr. far. 
a. Auf Zinſen von 
den rioritãts⸗ 
Altien pro termi- 
no E 1843-44 14352 15 





Diefe Materialien, als: Stüh⸗ 
le, Keile ıc., waren im yon 
1843 noch zum großen Theil 

3248126) 4/ aus den Vorräthen entnom- 

men, welche aus dem Bautfas 

— angeſchafft worden was 

ren, 

— 1-1 [Aus dem Baufonds beflritte 

ef. den Bericht. En 


491115] 9 


219916) 8|Sierunter für die Anfhaffung 
des Drahtfeiles eine Refizabe 
Inng von er 27 far. 
* und für neue 1 

179] 9| 4| Zhir. 10 far. 5 * — 


58120 6 
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Kusgadbe | Thlr. — Bemerkungen. 


ed au und der Ehauffee nad 


zit, V. Insgemein für undorpergefeßene 
Ausgaben . . . - . 
Summe A. Babn- Verwaltung 
B. Zransport- Verwaltung. 
zit. I, Befoldun ng und Kleidung: 








1. Für drei Empfänger . 
2. An Tantiemen fir die Empfänger auf 
den Zwifchenftationen . . —— 


Für den Guter⸗Inſpizienten. F 
Ma — u.1 Gehüifen 


3 

4 

5. — meifter . 

6. = 2 Bahnhofs - Infpeftoren und 1 
7 

8 


Stationg-Auffeher . ar 820) | —|Im Rechnungs⸗ Abſchluß pro 

, Für 2 Oberfhirrmeifter j db 40-1138 Ag Bene und €. I. 

. = Schirrmeiſter I. Kiaſſe Far 90 — —Die Vermehrung des Güters 

9, = 5 Bremsführer oder Siirrmeifter vertehrs erforderte eine Ver⸗ 
‚Rlafle.. . REN 724|—|_\ mehrung des Berfonals, 


10, Für 2 Signal-Trompeter ; 288 —|— 

11. = 4 Signal» und Taumärter . . 513138 — 

12, = 1 Seiler und 1 Zimmermann zur 
Unterhaltung des — und der Tau: 


rollen * . . . . 296 g— 
13, Für 5 Pförtner . 695 —|— 
14, =» 1 ÖStations- u, 1 Sauffeewärte 276 —|— 


= Nahtwädhter . . . eh 2391238 — 
16, - 1 Wagenmeifer - . . 2...» 2161 —ı— 
. 1 Math inenmeifter . . . ..» 5001 —1— 
= bie — .. .412176615— 
19. bie Deiger . . 1150117) 9 
20. An Zagelöhnen zum Putzen und Rei⸗ 
nigen der Lokomotive — Wagen, Ab— 
und Zufahren der Wa uf-⸗ und 
Abladen der Güter und Ketten, Coaks⸗ 
tragen und Verwiegen, Waſſerpum⸗ 
pen ıc., fo wie für Subr- und Br= 
leitfmechte RE 5 . 1 92625 
21. Für Dienftffeivung . — 568 24 LLJCH. die Bemerkung bei No. 8 
Tit, II, Koften der Transportkräfte und 9. 
1. Für Brennmaterial für die — 
Goats, Hoh und Strob . »- . . 9439| 7| 2 
; Ei Del (Rüböl und Leinöl) - 1809 11) — 
ür fonftige Materialien, als: Talg, 
Bleiweiß ıc. .. 1148123] 6 
. Für Fourage und Behaͤndiun der 
Pferde, nebſt Unterhaltung der — n 
und des Gefchirres zu Elberfeld, Rüd 
verg Brunnen I 572612810 
5. Für desgleichen zu Düffelvorf, inebe- 
fondere Vergütung der An- und Ab» Darunter die Anfhaffungss 
fuhrfoften an diejenigen, melde das toten dreier Bferde. 
An⸗ u, Abfahren der G ter felbft beforgen 298512810 
zit, III, Reparatur — ———— Rn 
1. Für Arbeitslöhne . . . 4460121 
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“usgadbe | Thlr. far, pf.  Bemertungem 


2. Für Materialien, als: Eifen, Kupfer, 
Meffing, Blei, Shmievetoplen, Holz, 
Barbe ı. > 2 2 2 22 een. h 779616] 7pSierin And bie [ae aus a 
3, Für —— der ſtehenden Ma— — 5* der Eotomative u. 
fohinen zu Düffeldorf und Hodhvahl , 176113111] Wagen, als: Mäder, Achſen 
zit, IV, Unterhaltung und Erfaß der Geräthe zc., enthalten. 
— * — ** ee u RE Sb oorunser für sur zäh. 21. 
* . r eleu ung: neue Fellen. eberhau es 
1. Der Bahn, der ÜBege-Mebergänge ıc. | 309] 7| 2 A F 
2. Der Lokomotive, Wagen, Laternen ꝛc. 221125] 6| Revaratureı. 
Tit, VI. Für Hei ung ber Waſſer-Reſervoirs, 
der Paſſagierzimmer, der Arbeite- 
zu — 
it. . Für Druckkoſten: " 3 
Für Fahrbilleis und Stempelgeräthe und a a u na 
für Drud- und Infertionstoften . . 619] 4| 3 
Tit. VIII. SInggemein: 
Für Schaden-Erſatz für beſchädigte Güter 
und fonftige unvsrbergefehene Ausga— 
ben, ferner für Stellvertretungen bei 
Erkrankungen, Remunerationen. . . |__914127] 4 
Summe B. Transport-PVerwaltung | 59264] Y[11]Der Etat fegte 59900 Thlr. aus. 
, ©. Allgemeine Berwaltung. 
zit, 1, Befoldung : 
1. Für d, Direktor (einschließlich 200 Thlr. 


Mieths-Entfhädigung). * . * * 1650 — 
2. Für den Ingenieur (desgl.). . . „| 1200 -- 
= teehnifhe Aushülfe . . . . 310110|— 


=» den Rechnungs-Sehetär . . . 350—|— 
= den zweiten Sehetär . . . . 1991101 — 
» den Kontroleu . . - 2... 400 —|— 
=» 2 Expedienten. . 2.» 2°. 313l—1— 

8 = den Bureau-Diener. . . . .» 168] —1— 
Tit. II, Steuern und Abgaben: 

Zur fpeziellen Berehnung . . . . . 114| 3) 3] 
Tit, II, Zu Gratififationen und Amtsreifen:; 

Zur fpeziellen Berechnung: 4329| 7Enthält blos Reiſekoſten. 

it, IV. Bureaukoſten: 
Schreib» und Zeihnen-Materialien, Porto, 
u und fonftige Ausgaben i 

zit, V. Zinſen. — 

Zinſen von den Prioritäts-Aktien .. 
Tit. VI. Insgemein: 

Für verſchiedene unvorhergeſehene Ausga- 
ben, für Stellvertretungen ꝛ2c. ... 


Summe O. Allgemeine Verwaltung 










413| 6 10Darunter 118 Thlr. 11 far. 
> pf. an Bortofoflen, weldye 
3s816—|— m Sahre 1843 bei No. VL, 


verrechnet worden. 


roll ae a 
aulers der t 

44767122 —* — ent⸗ 
alten. 


Wiederholung. 
I, Laufende Ausgaben pro 1844, 

A, Bahn-Berwaltung. . » . -» 
B. Transpori-Berwaltung . . » 
C, Allgemeine Berwaltung . . . 
Summe IL, Laufende Ausgabe pro 1844 
Hierzu =» I, Reft:Ausgabe aus 1843, . 
Total 


2437413) 4 
59264) 911 
44767122| 5 
12840615] 8 
15846|27| 5 


375 








Bemerfungen 


lance 
Die — beträgt 
Die Ausgabe beträgt . 
Mithin blieb Beftand 47151] & 
Hiervon wurbe an bie 10278 Stamm - Aktien 
3 Proz. Dividende, im Betrage von . 
zablt, außerdem waren an verfiiebenen 
—— zu berihtigen . . . 
Der Reft mit . .. 61 
wurde dem Reſervefonds uberwieſen. 


Nach Abzug der An- und Abfuhrkoſten der Güter reduzirt ſich obige 
Einnahme von 164741 Thlr. 17 ſgr. 4 pf. auf 156794 Thlr. 4 pf. 

Thlr. Sgr. Pf. 

Dieſe Summe ergiebt EN pro Monat . . 13066 5 


ET ee .. 18 12 — 
v„wmlr MIN) 3%: 4 er 46 231 7 
pro Nußmeile **) . . i 13 4 — 
Dagegen beläuft fich die Deiriche-Yusgabe, nach Abzug 
der gezahlten Zinfen, auf —F ....... 809590 15 8 
Hiervon kommen in Abzug: 
Thlr. Sor. Pr. 
a. Die Ausgabe-Poſitionen für die 
An- und Abfuhr der Güter in den 
Städt . . » . 11989 24 11 
b. Der Mehrwerth ver a am "Söluffe 
des Jahres 1844 vorhandenen Ma- 
terialienbeftände im Bergleih zu 
den aus dem Jahre v über- 
nommenen mit . . . . +. 3759 9 3 150 8 2 
Zufammen 7384 1 6 
Außerdem an Reflen. - . 2: 2 2 2 0. : 2 9 2 


Summe 73924 10 8 
Diefe Ausgabe trifft die Bahnverwaltung mit 29,9 Proz., die Transport- 
Berwaltung mit 63 Proz. und die allgemeine Berwaltung mit 8,1 Prozent. 
Diefelbe ergiebt durchſchnittlich 
pro Mat . . . . 6160 Thlr. 10 fer. 11 pf. 
pro TU... 2. MI »- 9- 4 = 
pro reguläre Fahrt : 22 — -: 1: 
pro Nutmeile . . . 6 5 9.» 
und das Berhältnif der Ausgabe zur Einnahme Geträgt KT Proz., wovon 


2380 Fahrten oder 1678 Doppelfahrten. 
”) 11998,,, Nutzmeilen. 
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1% Proz. auf die Bahnverwaltung, 29,2 Proz. auf die Transportverwaltung 
und 3,9 Proz. auf die allgemeine Verwaltung fallen. 

Die Ermittelung, in welchem Maaße die Ausgabe die beiden Haupt- 
zweige des Bahnverfehre — den Perfonenverfehr und den Güterver- 
fehr — einzeln treffen, und wie viel demnach der Nettogewinn pro Perfon 
und Zentner beträgt, ıft fehr fihwierig, weil Perfonen und Güter mit den— 
felben Zügen befördert werden und daher die Mehrzahl der Ausgaben ge— 
meinfhaftlih if. Wollte man den Perfonenverfehr als die Hauntfahe und 
den Güterverfehr nur als eine Accivenz zu vemfelben betrachten, fp würbe 
nah dem Durchſchnittsſatz von 10 far. die gefammte Einnahme eine Anzahl 
von 470382 Perfonen darftellen und alfo auf jede Perfon 4 far. 8,6 pf. der 
Ausgabe, oder ein Gewinn von 5 fer. 3,4 pf. treffen. Bei einer umgefehrten 
Dperation, nämlich einer Neduftion der gefammten Einnahme auf Zentner 
(2,200617 Ztr.), nah dem Durchſchnittsſatz von 2 for. 1,65 pf. würde Der 
Zentner 1 far. 0,64 pf. Ausgabe veranlaßt haben, und demnach 1 fgr. 1,01 pf. 
an Gewinn ergeben. Der Wahrheit näher fommt jedoch folgende Berech- 
nung: 

Die Perfonenwagen haben im Laufe des Jahres zurüdfgelegt: 97611,725 
Meilen, die Güterwagen 70415,335 Meilen, fo daß alfo, nach ver Anzahl ver 
zurücgelegten Meilen, der Perfonenverfehr zu dem Güterverfehre in einem 
Verhältniffe fteht wie fehr nahe 13 : 13. Vertheilt man nach diefem Ver— 
bältniß diejenigen Einnahme- und Ausgabe-Pofitionen, welche nicht dem einen 
pder dem anderen Berfehrszweige ausfchließlich zur Laft fallen, fo ergeben fich: 


Einnahme, Ausgabe. 
Thlr. Ser. Pf. Thlr. Ser. Pf. 
Für den Perfonenverfehr 98119 6 3 11276 — — 
= = Güterverkehr . 58674 24 1 323648 10 8 
Einnahme. Ausgabe. Gewinn. 
pro Perfon. . 10 far. Aryl Afgre 420 pf. 6 far. 02 pf. 
pro Zentnuer . % = AM = 16 = 36 = 1 = 05 = 


Die Unterhaltung der Bahn hatte im Jahre 1844 noch fortwäh- 
rend mit Senfungen der hoben Dämme zu kämpfen. An dem Stahlenhau- 
fer Damme hatte fich auf einer Stredfe von circa 120 Ruthen eine Senfung 
von 10—18 Zoll gezeigt, welche circa 150 Schachtruthen Füllmaterial aus 
der an der Kölner Chauffee gelegenen Sandgrube zur Herftellung des Ni— 
veau’s erforderte. Auch im Bilferbufch nahm die Aufhöhung des Planums 
bedeutende Arbeitsfräfte in Anspruch, indem daffelbe bei dem feuchten Unter- 
grunde und der fchlicdigen Befchaffenheit des zu den Aufträgen verwendeten 
Bodens an mehreren Stellen 10—12 Zoll fih gefenkt hatte. Im Allgemei- 
nen haben die Dämme fich jedoch bereits derartig eonfolidirt, daß fie für 
die Folge nur noch verhältnigmäßig geringe Unterhaltungsfoften veranlaffen 
werden. Weniger günftige Ausfichten gewähren die Einfchnitte. Im Monat 
November ereignete fich ein Erbflurz in der 25 Fuß hoben, aus einem Ge- 
mifh von Sand und Fetten beftehenden Doffirung des Kruitfcheider Ein- 
fhnittes, welcher zum Fortichaffen der Erde circa 350 Wagenladungen in 
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Anſpruch nahm. ever ftarfe Regen, befonders aber das beim Thaumetter 
abgehende Schneewaffer, hat bedeutende Reparaturen an den Doffirungen 
zur Folge. Doch haben fi die mit Weivenpflanzungen in den quellenhal- 
tigen Einfchnitten gemachten Verſuche als fehr heilſam bewährt. 

Die Abnusung der Schienen ift immer noch als unbeventend zu be- 
zeichnen, wenngleich diefelbe doch allmälig bemerfbarer wird, Zwei Stüde 
find als unbrauchbar verworfen und 31 Stück aus der Hauptbahn herausge- 
nommen, jedoch zu Seitenbahnen verwendet worden. 

Die alljährlih Statt findenden Auswechfelungen von Schienen in ber 
Hauptbahn, fo wie die Nothwendigfeit, den Schienenftrang am Rheinwerft 
bis in den Freihafen zu verlängern, gaben Beranlaffung zur Beftellung von 
300 Stüd neuen, fogenannten Vignoles- Schienen, welche unmittelbar auf 
der Unterlagsfchwelle aufgelagert und auf derfelben mittelft Hafennägeln be= 
feftigt werben. 

Bon den Schwellen mußten 161 Stüf aus der Hauptbahn befeitigt 
werben; von benfelben waren 96 Stüd gänzlich unbrauchbar und 65 Stück 
wurben in Seitenbahnen verwendet. Zum Erfaß der in der Hauptbahn aus- 
gewechfelten Schwellen und zur Weiterführung ver Bahn am Rheinwerft if 
ein Vertrag zur Lieferüng von 800 Stüd Schwellen abgefchloffen, welche, bei 
8 Fuß Länge, 7 Zoll Höhe und 14 Zoll Breite haben follen. 

Bon den Schienenftühlen find 2333 Stüf (darunter 1243 Berbin- 
dungsftühle) oder 2,34 Prozent des gefammten, in der Bahn verlegten Be- 
ftandes zerbrochen und ausgewechfelt worden. An neuen Reilen find 21012 
Stüd (oder 22,4 Prozent) verwendet worden, und zum Befeftigen der Stühle 
5058 Nägel erforderlich geweſen. 

Das von Johann Heimann in Bonn gefertigte und feit dem 13. Juni 
1843 in Gebrauch genommene Drabtfeil hat fih vollfommen bewährt, be— 
fonders nachdem die anfänglich an daſſelbe angefpleißten Hanfſeil-Enden durch 
ein Drahtſeilſtück von entfprechender Länge erfegt worden waren. Der Ber- 
fhleiß an dem Seile war faum bemerkbar und die einzige Inconvenienz beim 
Betriebe refultirte aus dem Umftanve, daß das Seil aus drei Stücken be- 
fand, daher die beiden Anſpleißungen forgfältige Aufficht und Nacharbeiten 
erforderten. Das frühere Hanffeil war als Refervefeil aufbewahrt worden 
und wurde nur in den äußerft wenigen Fällen benutzt, in denen eine Repa— 
ratur jener Anfpleißungen nothwendig war. Gegen Ende vorigen Yahres 
zeigte daffelbe fich jedoch in einem fo fihlechten Zuftande, daß auf Beichaf- 
fung eines anderen NRefervefeils Bedacht genommen werben mußte. Ein Theil 
wurde abgefehnitten und refervirt, um zur Umwickelung der Drabtfeile an 
den der Reibung am meiften ausgefetten Stellen zu dienen; der übrige Theil 
wurde öffentlich verkauft. Dagegen wurde die Anfertigung eines neuen 
Drabtfeils dem Fabrifanten 3 Heimann übertragen, und zwar in Einem 
Stück. Daffelde wurde am 28. November abgeliefert und fofort als Haupt- 
feil in Gebraud genommen. Das aus drei Stücken beftehenve, ältere Drabt- 
feil wurbe dagegen als Refervefeil auf eine Haspel gebradht und auf einem 
ftets in Bereitfchaft ftehenden, dazu eingerichteten Erd-Transportwagen auf- 
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bewahrt. Das neue Drabtfeil koſtet 2200 Thlr., alfo pro Iaufende Muthe 
3 Thlr. 5 for. Die gußeifernen Rollen, auf denen das Seil läuft und 
welche bereits flarfe Spuren von Verſchleiß zeigten, wurben gegen Rollen 
vertauſcht, deren innerer Körper, von hartem Holze, durch zwei gußeiferne 
Platten zufammengehalten wird, Ein Theil diefer neuen Rollen ift bereits 
in Benutzung; das Drahtfeil erleidet auf dem Holze eine geringere Reibung 
als bisher und erzeugt nicht mehr den fchrillenden Ton, welcher bei der Be— 
wegung über gußeiferne Rollen unvermeidlich ift. 

Die Bahn-Berwaltung und Bahn-Unterhaltung hat im Jahre 1844 
1972 Thlr. 27 fgr. 8 pf. mehr gefoftet als im Jahre 1843, Der Grund 
dieſer unbedeutenden Mebrausgabe Tiegt Teviglich in der Nothwendigfeit, eine 
größere Anzahl von Materialien (Stühlen, Keilen, Rägeln zc. 2e.), deren Bor- 
räthe erfhöpft waren, anzufhaffen, und in dem für Inflanphaltung der Ge— 
bäude, Brüden und Straßen erforderlichen Koftenaufwande, welcher nament- 
lich durch die Materialienbefhaffung und Chauffirung der Strafe vom EI- 
berfelder Bahnhofe nach Brill, fo wie durch die Koſten der vermehrten Auf- 
ſicht auf derfelben vergrößert worden iſt (um eirca 520 Thlr.). An Gehal- 
ten und Löhnen iſt Dagegen nicht unbebeutend erfpart worden. 

Die Leiftungen jeder einzelnen Lokomotive, deren Verbrauch an Coaks 
und Del, fo wie die Reparaturkoften verfelben im Jahre 1844 ergeben 
fih aus nachſtehender Tabelle. 


Neberficht 
F 
Leiſtungen jeder einzelnen Lokomotive, 
deren 
Verbrauch an Coaks und Oel, 
ſo wie 
die Reparaturkoſten derſelben im Jahre 1844 
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der Duüſſeldorf-Elberfelder Eiſenbabn. 
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Wupper, 361,12 5| 2538,7 , 1622| 5700| 5289] 1,147690| 2,108234] 4666701292] 70 H18il 724, 500J|2. JO) 


feit 27. November 1838, 
John Goderill 
in Seraing. 


Rhein, 4970| 3500| 1 6) AT 12480] 19922 7318/1470) 128 200] 85401/17119 
feit 27, November 1938, 

John Cockerill 

in Seraing. 


Düffel, — — — 1 -| — — — — — — — — — 
ſelt 16. Februar 1841. 
Dobbs u, Poensgen 

in Aachen. 


Neander, 300 2109,00!132 | 5023! 4314| 9697501 1,767039] 4447901483] 79 2111 599,7 5012 
fett 233. Mär 11. 
Stepbenien 
in Newcaille, 


Jeohann Wilhelm, 87 6ll,6 1} 431 1586} 134104 303540) 552203) 126633]1456]| 70 1207] 173 L,9o 8: 
feit 27. März 1841. “ 
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in Stererafile. 
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feit 14. Juli 1942, 
Stephenſon 
in Neweaſtle. 
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Stephenſon 

in Neweaflle, 
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Bei Berechnung des Gewichts ift durchſchnittlich jeder Perfonenwagen zu 90 Zentner und jeder Zradmf 
zu 120 Zentner (& 110 Pfund) berechnet. 

Bei Reduktion auf 1000 Zentner und 1 Meile find diejenigen Wagen, welche nicht die ganze Bahnſtect 
rückgelegt haben, nur mit der Anzahl der wirklich zurückgelegten Nuthen in Berechnung gekommen. 

Die zugführenden Mafchinen find zum Transport der Ziegelfteine von den awifchen der Kölner Chanit # 
dem Bilfer Bufch gelegenen Defen sum Bahnhofe, zwiſchen den Zügen, benust worden, 








brauch an Brennmaterial und Del in der Nubrit C. mit enthalten if. 
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Die Reſerve⸗Maſchinen Haben zum Transport der Kalkfteine und der Erdwagen 





d Hochdahl gedient, 
In der Kubrit B. erſtreckt fich der Verbrauch an Brennmaterial auf den Dienſt, welchen die Referve: Mafdhi- 


n in der geneigten Ebene, zwiſchen dem Stahlenhaufer Damm und dem Sringöberge verfehen haben. 
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F, Die Neparatur für den gefammten Dienſt hat 
erfordert: 


en, 


Kon 


Arbeits: IR 
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swifchen den Stationen Haan 


Außer dem oben bemerften Brennmaterial wurden von der Mafchine Rhein, zum Ausvumpen des Brunnens 
ı Elberfelder Bahnnhofe, während der Monate Dftober und November, 9600 Pfd. Coaks und 164 Maaß Dei verbraucht. 
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Die Mafchinen Vulkan, Achill und Wupper find am flärffien ge- 
braucht worden; nach denfelben ift der Neander am meiften im Dienft ge- 
wefen. Der Mars konnte wegen fehr häufiger Reparaturen nur wenig 
herangezogen werden. Der Johann Wilhelm war fehr lange außer 
Dienft, weil der Fabrifant, dem die Lauf- und Triebräder zum Aufzieben 
neuer Bandagen übergeben waren, die Ausführung diefer unbedeutenden Ar- 
beit acht Monate Yang hinhielt. Die Mafchine Rhein ift den größten Theil 
des Jahres hindurch als Reſervemaſchine zu Hochdahl flationirt gewefen und 
bat Zugdienft nur verrichtet, wenn fie in jener Eigenfhaft zur Aushilfe 
diente. Die Mafchine Düffel ift wegen Unvichtigfeit ihres Keffels gar 
nicht im Dienfte gewefen. | 

Durchſchnittlich Hätte jede der fieben dienfttbuenden Mafchinen 2, Dop- 
yelfahrten und 1705,5 Meilen zurücfgelegt, 39675 Perfonenwagen und 35264 
Güterwagen gezogen, und eine Laſt von 780407 Zentner, ober, auf horiz on⸗ 
tale Bahn reduzirt, von 1,425753 Zentner bewegt. 

An Coaks find 2,737471 Pfund und an Del 37413 Maaf verbraucht 
worden, daher durchſchnittlich 

a. für den Zugbienft: 
pro Doppelfahrt 13834 Pfund Coals, 2 Maaß Del 
- Melle. . 197 = s 098 -  - 
b. für den Refervedienft 
täglich 1091 Pfund Coaks und 0,57 Maaß Def. 

Vergleicht man diefe Refultate mit den Refultaten des Yahres 1843, 

fo ergiebt fih eine Erſparniß von | 
41,75 Pfund Coaks pro Doppelfahrt umd 
1602 = = = Tag Refervedienft. 

Die Ausgabe für Coaks und Holz betrug im J. 1843 noch 11518 Thlr. 
28 for. 6.pf., im Jahre 1844 nur 9439 Thlr. 7 fgr. 2 »pf. 

Die Erfparung ift theils Folge vermehrter Sorgfalt und Auffiht, theils 
Folge einer Ermäßigung in ven Transportkoſten ver Evafs, zum Theil aber - 
ver Einrichtung beizumeffen, daß feit dem 1. Juli die Lofomotivführer und 
Heizer an dem Minderverbraud in Coals und Del durd Prämien betheikigt 
wurden. Es wurde nämlich für jede Mafchine ein Etat nach dem bisherigen 
Verbrauch verfelben feftgefegt und für die Erfparung an dem etatsmäßigen 
Quantum den Mafhiniften und Heizern eine Vergütung mit 1 fgr. pro 100 
Pfund Coaks und 1 far. pro Maaß Del gezahlt. Die Coaksprämie wird 
unter beide mit 3 refp. + vertheilt, während die Prämie für die Del-Erfpa- 
rung dem Heizer ausfhließlich verbleibt. In Bezug auf das Del hat fi 
jedoch nur bei der Refervemafchine eine Erfparung von 0,19 Maaß pro Tag 
herausgeſtellt. 

Die Coaks-Fabrikation iſt fortwährend für Rechnung der Geſellſchaft in 
den am der Zeche „Sälzer und Neuack“ befindlichen vier Defen betrieben 
worden, von denen zwei fogar eine Zeit lang außer Dienft gefegt werben 
fonnten. Aus 31953 Scheffel Grußfohlen wurden 2,757150 Pfund Evaks, 
alfo aus dem Scheffel 86,3 Pfund fabrizirt. Die Koſten belaufen fi: 
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an KRohlenanfauf (nach Abzug der wieder ver- 
kauften Brodkoblen) . » » 2... 3656 Thlr. 6 for. — Pf. 
an Brennerlohn und Ladeged . . .. . 3“ HK - 


an Transportkoften nach Düffeldorf u. Elberfelb 4436 20 6» 
an Aufſichtskoſten . + * . RR 8 8 8 ee 78 = — = — = 
an Geräthen und Reparaturen ee ae MH = 12 =- 6 - 


9005 Thlr. 13 fgr. — pl. 

Hiernach Foften 100 Pfund Coaks, franko Düffeloorf oder Elberfeld, 
9 for. 9 pf. Seldft wenn man, wie im Jahre 1842 gefchehen, die Zinfen 
des für die Anlage der Coaksöſen verwendeten Kapitals (a 3533 Thlr. 27 fgr. 
A yf.) mit 4 Prozent, fo wie an Verſchleiß der Defen mit 10 Prozent pro 
Jahr den obigen Koſten noch hinzurechnet, fo fleigern fich diefelben nur auf 
9502 Thlr. 29 fgr. 5 pf., oder 10 far. # pf. pro 100 Pfund. 

In Bezug auf die Reparaturfoften, welche fih auf 7075 Thlr. 10 fer. 
1 pf., oder durchſchnittlich pro Doppelfahrt auf 4 Thlr. 5 fgr. und pro Meile 
auf 17 fgr. 9 pf. belaufen, zeichneten fich, nach Ausweis ber Tabelle, die Mafchi- 
nen Achill, Bulfan und Wupper vortheilhaft aus, Die verhältnißmäßig 
größten Koften hat der Mars veranlaßt. Für den Johann Wilhelm und 
Rhein fielen fih dieſelben nur ſcheinbar fehr Hoch, indem der erftere ohne 
Verſchulden (aus dem oben angegebenen Grunde) aufer Thätigfeit blieb, und 
für den leßteren die zu dem beabfichtigten Umbau erforderlichen Anfchaffun- 
gen gemacht worden find, welche natürlich feinen richtigen Anhalt für die 
Koften der gewöhnlichen Reparaturen gewähren. 

Die Mafchine Neander ift im Anfange des Jahres 1844 mit variabler 
Erpanfion verfehen worden. An dem Johann Wilhelm ift eine Riemenfup- 
pelung der Triebräder mit den Laufrädern angebracht worden, welche fich für 
die fcharfen Kurven der Bahn als fehr zweckmäßig bewährt, indem durch 
diefelbe die bei fefter Ruppelung eintretende Torfion in den Achſen vermie- 
den wird, Ein bei dem flärffien Regenwetter und ganz naffen Schienen ge- 
machter Berfuch, wober die Mafchine bis zum Marimum ihrer Leiftungs- 
Fähigkeit belaftet wurde, Tieß Fein Gleiten und Umdrehen der Räder bemer- 
fen, und bewies, daß felbft bei glatten Schienen die ganze Kraft ver Ma- 
ſchine ihre Anwendung finden Eonnte. Eine gleiche Vorrichtung ift an den 
Maſchinen Neander und Bulfan angebracht worden. 

Die Wupper hat eine neue Vorderachfe, der Neander eine neue Trieb- 
radachfe erhalten. 

Die Neparaturfoften der Wagen belaufen fih auf 3867 Thlr. 20 far. 
2 pf. Jede von den Wagen zurüdgelegte Meile hat alfo einen Roftenauf- 
wand von 8,3 pf. veranlaßt. 

Ueberhaupt ftellen fi die Koſten für Lokomotive und Wagen zufanmen- 
genommen, unter Hinzurechnung des Werths der Beftände am Schluffe des 
Jahres 1843 und nach Abzug des Werthes der Beftände am Schluffe des 
Yahres 1844, wie folgt: 


Im Ganjen. Bro Doppelfahrt. Bro Meile. 
he. Ser. Pi Thlr. Sgr. Pf. Thlr. Ser. Pr. 
a. Reyaratur . . . 1093 — 3 63 A — 7 6 
b. Coaks und Ho . 9634 9 2 52 2 —- a 2 
ec. Schmiermateril . 151218 10 — % 9 — 310 
d. Putzmateria... 14 6 8 — 20 3 — 211 
e. Beleuhtungd. Bahn 336 — 5 5 — — 9 
f. desgl. der Lokomo— | | 

tive und W gen . 30 185 — A1 — — 7 
Summe 3069 % 0 14 — _ 799 


Sämmtliche Pofitionen find alfo geringer als im vorigen Jahre, mit 
Ausnahme der Reparaturfoften, welche fih pro Doppelfahrt um 1 Thlr. 
22 fgr. 2 pf., oder pro Meile um 7 fgr. 5 pf., erhöht haben. Der Grund 
Yiegt darin, daß der Reſervefonds von den Koften der Erneuerung der Lo— 
fomotive und Wagen entbunden, daher fünf Sat Wagenräder und Achſen 
aus dem Betriebsfonds (1150 Thlr.) bezahlt worden, die Erneuerung des 
Wagenanftrihs 480 Thlr., die BVerbefferung der inneren Einrichtung der 
Wagen 1fter und 2ter Klaffe 730 Thlr. gefoftet Hat ꝛe. Zieht man diefe 
drei Pofitionen ab, fo würden die Unterhaltungskoften der Lokomotive und 
Wagen um 1 Tolr. 10 fgr. pro Doppelfahrt, oder 5 fgr. 8 pf. pro Meile, 
geringer als oben angegeben ſich herausgeftellt haben. 

Rechnet man zu den oben angegebenen Koſten für Brenn-, Schmier- 
und Puß-Materilä. 2. 2...» . . 12291 Thlr. & for. 8 pf. 
die Gehalte (einſchließlich der Dienftffeidung) 
ver Mafchiniften, Heizer und des Wagenmei- 


ſters a * * . 0 72 7 Terra eh 3188 = 2 = 9 = 
fo wie die Löhne der Putzer, Coaksträger, 
Waflerpumper ꝛc. . . rer MI = nn 


binzu, fo ſtellen fich die Koften der eigentlichen Zugkraft pro Doppelfahrt 
auf 10 Thlr. 10 for. 3 pf. und pro Meile auf 1 Thlr. 14 for. 1 yf. 

Ueber die Koften des Fuhrparks der Gefellfchaft wäre noch Folgen- 
des anzuführen. 

Sowohl in Elberfeld als in Düffeldorf ift die An- und Abfuhr der Güter 
auf Rechnung der Gefellfchaft, mit großem Vortheil für deren Intereffe, be- 
forgt worden. 

In Elberfeld beftand der Fuhrpark im Anfange des Jahres 1844 aus 
12 Pferden, 11 Wagen und den dazu gehörigen Utenfilien; berfelbe wurde 
aber im Laufe des Jahres durch Ankauf neuer Pferde und Anfertigung neuer 
Wagen (bei Meinhard in Barmen) nah Maafgabe des fleigenden Be— 
dürfniffes vermehrt und beftand am Schluffe des Jahres aus 15 Pferden 
und 16 Wagen, Durch benfelben find, einfchließlich des in Notbfällen heran- 
gezogenen Miethfuhrwerfs, abgefahren vom Bahnhofe: 


1) vieffeits der Haspeler Brüde 2007603 Ztr. Handels- 
güter, welche außer der tarifmäßigen Fracht an befon- 
derem Beftättergelde aufgebraht haben . . .. .» 19 9 — 


Thlr. Ser. Pf. 
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Thlr. Ser. Pf. 
2) bis zur Ronsdorfer Chanſſe, rn ver Mauer, 
2273893 Zr. mit . . - 111 5 8 
3) weiter durch Barmen, einietih Wupperfelb, 
918923 Zentner mit . . . ; en 23 2 
4) nad den umliegenden Orten (Witershaufen. 
295035 Jennerr . . . ... . 738 10 1 
5) für den Transport zum Steueramte in Barmen .. 383 8 7 
6) nah Schwelm 21163 Zentner. . » » 22 ...411 20 4% 


Außerdem an rohen Probuften: 
a. nah Elberfeld 4360 Zentner . ». » 2.2... 8971 8 


b. nah Barmen 14743 Zentner . . 2 2. 57 25 10 
Angefahren zum — 

Ueberhaupt 386794 Zentner. .. 243 18 3 

Im Ganzen alſo hat der Fuhrpark zu Elberfeld befür- | 

dert 391577 Zentner und aufgebradt . . .+ 3134 7 7 


Die Koſten diefes Fuhrwerks belaufen fi 4 für das Jahr 1844: 
Thlr. Sgr. Pr.  Thlr. Ser. Pr. 
a. An Fourage, Reparatur der Wagen und 
des Gefchirres, Neubefhaffungen ꝛc. . 5726 28 10 
b. An Löhnen der Fuhr- u. Begleitfnechte 2451 20 9 
c. An Zinfen be nlageapitae thlr.) 


a 4 Prozent.... ee 226 — — 
8404 19 7 
Davon kommt in Abzug die oben NT Einnahme 
im Betrage von . . .» A | DE 
auf 5270 12 


Jeder von dem Fuhrpark zu Elberfeld beförderte Zentner hat alfo an an 
An- und Abfuhrfoften einen Aufwand von A,85 pf. veranlaßt. 

Sn Düffeldorf bedarf der Fuhrpark eines geringen Beftandes, da 
fhon im Beginn des Jahres 9 und bis zum Schluffe des Jahres 14 Hand- 
Iungshäufer, gegen eine Nüdvergütung von 3 pf. pro Zentner, die eigene 
An- und Abfuhr ihrer Güter übernommen hatten. Drei Pferde und vier 
Wagen waren am Anfange und am Schluffe des Jahres vorhanden und wur- 
den in dringenden Fällen durch ftädtifches Miethfuhrwerk unterftüßt. 

Durch diefen Fuhrpark, mit Einfluß der durch jene 14 Handlungshän- 
fer und das Hülfefuhrwerf geleifteten Aushülfe, find befördert worden: 

4230133 Zentner Handelsgüter und 
56016 Zentner rohe Produfte. 
4790293 Zentner. 


Die Roften betragen: The: Sgr. pf. 
a. An Fourage, Reparaturen, —— und Rück⸗ 

vergütungen..— .. . 295 28 10 

b. An Löhnen . . . .. 5 6 6 


e. An Zinfen des Aniagekapitals 120 Thlri)à ä h Proz. Ma — 
3855 29 4 
Preuß. Eiſenb. Fortſetzung. 25 
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Thlr. Sur. Bf. 
welche fih dur das von dem en. —— EEE 
geld von . ...%6 2383 8 
reduziren uf . » ...379 — 8 

Die Koſten ber An- und Abfuhr befragen alfo pro Zentner 2,84 pf. 

Durchſchnittlich belaufen fih die Koften für Elberfeld und Düſſeldorf 
auf 3,74 pf., während den früher angeftellt gewefenen Beftättern durchſchnitt- 
lich 5 pf. gezahlt worden find. Dabei hat die Gefellfchaft ven Vortheil, Die 
Arbeitskräfte auch noch zu anderen Zweden (z. B. die Pferde zum Arran- 
giren der Züge 2c. 2c.) verwenden zu Fünnen. 

Die ne fe .. im — des Jahres 1844 eine Einnahme 
von .... 7vx. 36 far. 2 Pfr 
und eine Ausgabe. von .. .. 214 - MD - — 
und weifet die Rechnung Bo 1. Sanur 1845 
einen Beftand von. . . - . nn. 264 Thle. 6 for. 7 pf. 
nad. 

Die Unterftügungsfaffe hatte eine Einnahme von 

3238 Thlr. 19 fgr. 7 pf. 


eine Ausgabe von . . ...308 - 41 - 10 - 
und nahm alfo an Beftand i in das Jahr 1845 heriber 2% Thlr. 27 far. 9 pf. 


k. Berzinfung, Dividende, 
(Seite 866.) 
Das Betriebsjahr 1844 ergab für die 10278 Stamm-Aftien eine Divi- 


dende von 3 Prozent. 
Der niedrigfte Kours der Aftien war 493, ver höchſte 108, der jeßige 


(5. Februar 1846) 933. 








Perfonenfrequenz. 
(Seite 866.) 

. Im Ganzen benugten im Jahre 1844 283084 Perfonen die Bahn, welche 
den Betrag von 90641 Thlr. 27 for. 6 pf. aufgebracht haben. Diefe Fre- 
quenz übertrifft das Jahr 1843 um 15397 Perfonen und 1426 Thlr. 22 for. 
6 pf. Einnahme. Diefes Mißverhältniß zwifchen der Zunahme an Perfonen 
und der Zunahme an Einnahme erklärt fih hauptfächlich daraus, daß die 
Zunahme am meiften die Zwifchenftationen betroffen hat. Es wurde näm- 
lich ſchon am 1. Mat 1843 geftattet, mit einem Billet der Aten Klaſſe die 
Ste Wagenklaffe auf den Streden zwifchen Elberfeld und Vohwinkel und 
zwifchen EIberfeld und Haan benngen zu dürfen, oder, mit andern Worten, 
der Preis der dritten Wagenflaffe auf den Preis der vierten Klaſſe herabge- 
fest. Eine gleihe Einrichtung wurde mit dem 1. April v. J. für die Streden 
len Düffeldorf und Gerresheim und zwifhen Düffeldorf und Erkrath 
getroffen. 

Es ergiebt fi aber bei der Vergleichung ver Jahre 1843 und 1844 
a. in den Monaten Januar bis April: 
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auf der Strecke Elberfeld-Vohwinkel 
eine Vermehrung von 2438 Perfonen und eine Mehr- Einnahme 
von 94 Thlr. 25 fgr., 
auf der Strede Elberfeld-Haan 
eine Vermehrung von 870 Perfonen und eine Mehr-Einnahme von 
71 Thlr. 9 for; 
b. in den Monaten April bis Dezember: 
auf ver Strede Düffelvorf- Gerresheim 
eine Vermehrung von 138 Perſonen und eine Minder- Einnah— 
me von 154 Thlr. 8 fgr., 
auf ver Strede Düffeldorf- Erfrath 

eine Vermehrung von 4326 Perfonen und eine Mehr-Einnahme von 

173 Thlr. 23 ſgr.; 
alfo überhaupt in den angegebenen Zeit-Abfchnitten und auf den bezeichneten 
Streden eine Vermehrung von 7772 Perfonen und eine Mehr - Einnahme 
von 166 Thlr. 4 for. Diefe Mehr- Einnahme darf aber nicht einmal der 
Herabfegung der Fahrpreife ausichließlich zugefchrieben werben, da z. B. für 
Erfrath ver Befuch der new errichteten Kaltwaffer - Heilanftalt nicht unerheb- 
lich gewirkt hat. Es liegt darin ein Fingerzeig, wie leicht es ift, durch 
Herabfegung der Preife die Frequenz zu fleigern, ohne der Kaffe erheblichen 
Bortheit zu bringen. Doch haben die gemachten Verſuche andererfeits nadı- 
gewiefen, daß für die Zwifchenftationen der Bahn eine Ermäßigung der 
Preife ohne Benachtheiligung der Kaffe ausführbar war, daher in dem neuen 
Betriebs-Reglement die Fahrpreife für ſämmtliche Zwifchenftationen fo weit 
erniedrigt worden find, als im Verhältniß zum Fahrpreife der ganzen Bahn 
möglich war, 3. B. zwifchen Düffeldorf und Gerresheim und zwiſchen Elber- 
feld und Vohwinkel 25 fgr. (Ste Klaffe). 

Nah dem Vorgange der Rheinischen Bahn fi nd am 15. Dftober (Rö- 
nigs Geburtstag) und am 11. November (Martini), diejenigen Paffagiere, 
welche die Bahn zwifchen Elberfeld und Düffelvorf, fo wie von Vohwinkel 
nah Düffeldorf benugten, an demfelben Tage, refp. mit dem erſten, Zuge 
des folgenden Tages, unentgeltlich zurüdbefördert worden. Diefe Maafre- 
gel hat zum Erfolg gehabt, vaf am 15. und 16. Dftober die Frequenz um 
901 Perfonen, mit einer Mehr-Einnahme von 140 Thlr. 23 fer. 6 pf., und 
am 10. und 11. November um 345 Perfonen, mit einer Mebr- Einnahme 
von 25 Thlr. 10 fgr., größer gewefen ift als an den entfprechenden Tagen 
des Jahres 1843. Ein gleicher Berfuh am 1. und 6. Januar, fo wie an 
den Karnevalstagen hat gleich günftige Erfolge gezeigt. Es ift daher be- 
fhloffen worden, für die Sommermonate des Jahres 1845 an allen Sonn- 
und Feiertagen jene Begünftigung eintreten zu laffen, welde .eine Vermeh- 
rung der Einnahme — wenngleich nicht im Verbältniß zur Vermehrung der 
Frequenz — erwarten läßt. 

Die Bedentfamfeit der einzelnen Stationen gebt aus folgender Weber- 
fiht hervor. 
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Es find Total an 


er 
abgegan⸗ anges | Perfonen, 
en. fommen.« 









ı | Düffeldorf 203746 
21 Gerresheim . . 21502 
31 Erkrath 33485 
Al Hodvahl . . . 17681 
5| Suaan ...- 23114 
6 Bopmwintel . „| 26911 | 33001 | 59912 
71 Elberfeld. . . | 102861 | 103867 | 206728 





Zufammen | 283084 | 283084 | 566168 


In der Richtung von Düffelvorf nach Elberfeld fuhren 
143838 Perfonen, mit einer Einnahme von 46945 Thlr. 21 fgr., 
und in der Richtung von Elberfeld nah Düffelvorf: 3 
139246 Perfonen, mit einer Einnahme von 43697 Thlr. 6 ſgr. 6 pf. 
Auf die einzelnen Monate vertheilte ſich die Frequenz und Einnahme 
wie folgt: 


Einnahme. 

Perſonen. Thlr. Sgr. Pf. 

Januar.. . 12015 395 2 6 
Febrmar . . . 12576 Mi 8 — 
März . . . . 16519 50 8 6 
April. ... 23008 7436 15 — 
# Mi... . 332417 105355 2 6 
Sum 2 2 +. 31074 9675 — . 
Sul 2. 2 +. 31636 10%67 14 — 
» Auf . . . 3087 10077 10 — 
September . . 33242 10355 16 — 
Oktober . . . 236976 8346 9 6 
November . . 18485 5910 1 6 
Dezember . . 13899 4461 13 6 


Alſo durchfähnittlich pro Monat 23590 Perfonen mit einer Einnahme von 
7553 Thlr. 14 for. 9% pf., und pro Tag 773 Perfonen oder 47 Thlr. 
19 far. 8 pf. 

Die größte Frequenz fand am 27. Mat Statt, nämlih 2637 Perfonen 
oder 805 Thlr. 26 fgr., und die geringfte am 18. Januar, nämlich 298 Per- 
fonen oder 99 Thlr. 1 for. Für jede reguläre Fahrt befäuft fih die Fre- 
quenz auf 84,5 Perfonen oder 27 Thlr. 3 pf. 
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Die BVerfihievenheit in der Benutzung der einzelnen Wagenflaffen ift 
wie in früheren Jahren fehr bedeutend. Frequenz und Einnahme vertheilen 
fich nämlich auf die I. Wagenflaffe: 

5668 Perfonen, alfo 2 Proz., oder 4106 Thlr. 23 fgr. 6 pf., alfo 
4,6 Prozent. 
Auf die I. Wagenflaffe: 
50224 Verfonen, alfo 17,7 Prozent, oder 24743 Thlr. 5 far. 6 pf., 
alfo 27,3 Prozent. 
Auf die IL. Wagenflaffe: 
197383 Perfonen, alfo 69,7 Urozent, oder 52769 Thlr. 23 for. 6 pf., 
oder 58,1 Prozent. 
Auf die IV. Wagenflaffe: 
29809 Perfonen, alfo 10,6 Prozent, oder 9022 Thlr. 5 ſgr., alfo 
10 Prozent. 

Durchſchnittlich durch alle Wagenflaffen bat alfo jede Perfon gezahlt: 
9 for. 7,3 pf. 

Die Bahn iſt benutzt worden: 
auf weniger als eine Meile von. . . . 20.0. 54592 Verfonen, 
auf eine Meile und weiter, jedoch nne als zwei Mei- 


len, von. ++» — nn. 48760 = 
auf zwei Meilen und weiter, In weniger als drei 

Meilen, von . » » — en. RE = 
auf drei Meilen und weiter von. — . . 1367836  - 


Alle Reiſende auf eine Längenmeile berechne ergiebt '689760,37 Perfo- 
nen, und fämmtliche Reifende auf die ganze Ränge der Bahn berechnet, er- 
giebt 195955 Perſonen. 

Jede Perfon hat durchſchnittlich zurücgelegt: 2,4 Meilen, und jede Per- 
fon pro Meile eingebraht: 3 fgr. 11,3 pf. 

Accidenzien des Perfonenverfehrse. Sämmtliche vorftehende 
Berechnungen find, auf der reinen Einnahme aus dem Billetverfauf bafirt. 
Zu diefer Einnahme find aber noch, als zum Perfonenverfehre gehörig, bin- 
zuzurechnen: 

1) Die Einnahme aus den Militair-Rommando’s, weldhe 5 fer. pro Kopf 
ohne Rückſicht auf die benugte Bahnſtrecke bezahlen. Diefelben ergeben: 
1411 Perfonen oder 208 Thlr. 15 fer. 
2) Die Gelder, welhe von den Schirrmeiftern eingenommen worden find, 
im Betrage von 750 Thlr. 12 far. 3 pf. 
3) Die Einnahme aus dem Transport der Hunde, 
im Betrage von 101 Thlr. 27 far. 
4) Die Einnahme aus dem mehr als 30 Pfund betragenden Gepäd ver 
Reifenden. Diefelbe ergiebt: 
69543 Zentner oder 2990 Thlr. 17 far. 

Hiervon fommen 41523 Zentner auf die Station Düffeldorf und 2802 
Zentner auf die Station Elberfeld; der Grund liegt darin, daß nach Elber- 
feld mehr Gefhäftsreifende, nah Düffeldorf mehr Vergnügungsreifende fah- 
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ren, was fich namentlich auch daraus beftätigt, daß Gepädflüde von 30—40 
Pfund in Efberfeld häufiger find als in Düſſeldorf, während alle ſchwerern 
Kolli's in Düffelvorf häufiger vorkommen als in Elberfeld. Ueberhaupt aber 
machen bie Stüde von 30— 50 Pfund allein 1% des ganzen Gepädverfehre 
aus (nämlich 5306 Stück). 

Rechnet man diefe Aceivenzien (sub 1—4.) dem Erlös aus dem Billet- 
Berfauf zu, fo feigert fich der Durchfehnitt pro Perfon auf 10 far. und pro 
Perfon und Meile auf 4 for. 1,6 pf., und ber Perfonenverfehr hat alsdann 
überhaupt 1824 Thlr. 23 for. 3 pf. mehr eingetragen als im Jahre 1843, 

Im Jahre 1845 wurden auf der Bahn befördert und dafür eingenommen: 

Einnahme, 


Januar 14342 Perſonen 4392 Thlr. 4 ſgr. 6 pf. 
Februar 14183 = 4176 = MM = — . 
März 12902 = MM =- 10 - 6 - 
April 20206 s 5928 - 18 - 6 = 
Mai 36463 = 1000 = 29 = — = 
Juni 35128 > 54 => 25 6 - 
Juli 42205 = 1172 = 16 = 6 »- 
Auguft 40548 MMT - MM - — - 
September 35881 ⸗ 10191 = 5 = 6. 
Dftober 30668 = 8736 8— - 
November 21967 — 6733 106— 
Dezember 17381 = 5264 = = 6 =» 


22 
Zufammen 37 = Ga - 2 — 
m. Güterfrequenz. 
(Seite 871.) 

Der Gefammt-Gütertransport im Jahre 1844 beſtand aus 924757 Zent- 
ner, welche eine Brutto-Einnahme aufgebradht haben von 62332 Thlr. 26 far. 
4 pf. Die Zentnerzahl überfteigt alfo diejenige des Jahres 1843 um 
1255064 und die Einnahme um 9472 Thlr. 19 fgr. 1 pf. 

Auf die einzelnen Monate vertheilte fih der gefammte Güter-Transport 
in folgender Weife: 


Einnahme, 


Zentner. 
Januar „ . 496913 ober 30857 20 6 
Februar . . 97 = 070 25 8 
7 
5 


März . . . 6599 = 
Ai 2... 813514 = 5909 16 

Mi... 56H. =» 5668 10 11 
Sun . .». 10} -» 535 1 11 
Hi ... BR E 6044 27 4 
Auguft. . . 112132 - 673 16 1 
September . 5825  - 5765 266 4 
Oktober . . 76028} = 535 5 11 
November. . 68274 - 5534 90 8 
Dezember . . 554 - 459 — 2 


nn („— 
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mithin durchfehnittlih pro Monat ein Gewicht von 77063 Zentner und eine 
Einnahme von 519% Thlr. 12 fgr. 2 yf. 

Auf jeden Fahrtag kommen 25263 Zentner und 170 Thlr. 9 far. 3 pf., 
auf jede reguläre Fahrt 2753 Zentner oder 18 Thlr. 17 far. 2 yf. 

Nah Abzug der Koften des Fuhrparks, welher das An- und Abfahren 
der Güter in den Städten beforgt, beträgt die Einnahme 53491 Thlr. 21 fgr. 
10 pf. Erwägt man hierbei, daß im Jahre 1844 für Rechnung der Gefell- 
fhaft 1012144 Zentner mehr transportirt worden find als im Jahre 1843, 
fo zeigt fi beim Güterverfehr die’ umgekehrte Erfcheinung wie beim Per- 
fonenverfehr, nämlich: daß die Einnahme fi) in höherem Grade gefteigert 
hat als die Zentnerzahl (nämlich in dem Verhältniß von 103 : 118). Der 
Grund liegt darin, daß die Zunahme des Verkehrs hauptfählih die Strede 
zwifchen Düffelvorf und Elberfeld betroffen hat und daß die Handelsgüter 
fih in dem erfreulichften Maaße vermehrt haben, während der Transport 
der minder einträglichen Produkte fich vermindert hat. 

Der Berfehr von und nach den Zmwifchenftationen iſt fortwährend unbe- 
deutend geblieben, indem dieſelben Feine kommerziellen Verbindungen bieten. 
Es find 








©tation. 








Düffelvorf . 1681349 3 7 

Gerresheim . | 8718 514/14|11| 19012) — 3 6 

Erfratb . . | 37 1 

ochdahl .. — 

aan... 7 

Bohwintel , 25| 3 
55954124— 





Elberfeld. „ | 71049—| 5902|28|101555459|— 150051 25) 2] 626508 — 


Summe —E he lbaers7]Ts2ss2)e] | 1849514] -Jı246ss[e2] 8 


Der Berfehr der Zwifchenftationen beträgt alfo 
für die von dort abgegangenen Güter: 
1723583 Zentner mit 4389 Thlr. 9 fgr. 3 pf. Einnahme, das ift 
18,64 Prozent des Gewichts oder 7,04 Prozent der Einnahme; 
und für die dorthin verfandten Güter: 
2047803, Zentner mit 3599 Thlr. 14 for. 2 pf. Einnahme, das ift 
22,14 Prozent des Gewichts oder 5,77 Prozent der Einnahme. 
Die Gefammtmaffe der transportirten Güter hat fich bewegt: 
1) in der Richtung von Düffeldorf nah Elberfeld mit 
7249593 Zentner, alfo 78,39 Prozent, 
(darunter 1391493 Zentner für Rechnung der Gefellfhaft) 
oder 53176 Thlr. 11 ſgr. 7 pf., alfo 85,31 Prozent. 
2) In der Richtung von Elberfeld nah Düffeldorf mit 
1997973 Zentner, alfo 21,01 Prozent, 
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(darunter 34905 Zentner für Rechnung der Gefellfchaft) 
oder 9156 Thlr, 14 far. 9 pf., alfo 14,09 Prozent. 

Der Uebelftand des Mangels an Rüdfracht iſt alfo noch Tange nicht ge= 
hoben und wird rücfichtlich der Handelsgüter fih niemals heben laſſen, Da 
von dem Wupverthale aus nah dem Rheine nicht viel zu verfenden ift. Den— 
noch haben die Rüdfrachten ſich in erfreulicher Weiſe vermehrt, indem im 
Sabre 1843 nur 333514 Zentner, dagegen im Jahre 1844 bereits 50161 Ztr. 
Handelsgüter, einfchließlih Poft- und Eifgüter, von Elberfeld aus nach 
Düffelvorf verfendet worden find. Die Vermehrung ift dadurch berbeige= 
führt worden, daß den Fuhrleuten die Ausficht abgefchnitten ft, in Düſſeldorf 
Rückfracht zu finden, ferner dadurch, daß den auswärtigen Fuhrleuten, welche 
ihre Fracht auf dem Elberfelder Bahnhofe abgeben, befondere Begünftigun- 
gen (Frachtermäßigung, Befreiung von Provifion und Faktage, Hülfelei- 
ftung ꝛc.) gewährt werben, befonders aber dadurch, daß mit Schwelm und 
den umliegenden Drten engere Verbindungen angefnüpft wurden. Gegen 
Ende Auguft wurde eine eigene Expedition in Schwelm errichtet und die Ge— 
fellfchaft übernahm an drei Wochentagen die Beförderung der Güter zwifhen 
Schwelm und dem Elberfelder Bahnhofe zu 2 far., fpäter fogar zu 14 far. 
pro Zentner. In den Monaten Auguft bis Dezember wurden 2116? Ztr. 
nah Schwelm und 1754 Zentner von Schwelm befördert, welche 354 Thlr. 
23 fgr. 9 pf. eintrugen. Mit dem Ablauf des Jahres wurde der Spediteur 
Friedrich Möller Fontraktlich verpflichtet, zu feftgeftellten Sägen täglich 
die Güter zwifchen dem Elberfelder Bahnhofe und den Orten Schwelm, Ge— 
velsberg, Haſpe, Vörde, Wehringhaufen, Hagen, Brederfeld und Halver zu 
befördern und dagegen allen Transport per Achfe (nad und von Düffeldorf) 
einzuftellen. 

Der gefammte Transport zerfällt in: 






Eilgüter und Poſtgüter (letztere allein be- 
tragen 83693 Ztr. mit 1255 Thlr. 13 ft. 6pf.) 
Ordinäre Frachtgüter 2 2 en — 44: 
. Rohe Produle . . 2 2 20 
Gemüfe und PBiltualien, einſchließlich des 
den Transportanten — 5*5* Freigewichts 
von 100 Pfund, welches 55873 Zentner be— 
tragen bt oo 2 2 ne 
e, Equipagen (22 von Elberfeld und 54 von 
Düſſeldor))). — 
f, Vieh (1623 Stüd Nindvieh, 1262 Kälber, 
131 Schafe, 390 Schweine, 357 Rerkel). . 
g. Transporte für Rechnung der Gefelfchaft . 


Die Transporte für Nechnung der Gefellfchaft beftanden teils in Bau- 
und Betriebs-Materialien, theils in Sand, welcher von Düffeldorf nach Erf: 
rath und Elberfeld verfandt und dort verfauft wird. Nach Erfrath find 18, 


Bau 8 
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nach Elberfeld 400 Wagen abgegangen, welche (a 72 Zentner) ein Gewicht 
von 30096 Zentner darftellen und eine Pre" Granapme von 1693 Thlr. 
23 fgr. 9 pf. aufgebracht haben. 

Scheidet man diefe Transporte für Rechnung der Geſellſchaft aus, fo hat 
durchfchnittlich jeder Zentner 2 fgr. 5,87 pf. Brutto eingetragen. Die Fracht: 
güter (a. und b.) für fich allein ergeben jedoch 3 fgr. 1,96 pf. pro Zentner, 
während die Produkte sub c. nur 1 fgr. 1,07 pf. pro Zentner ergeben. Nach 
Abzug der An- und Abfuhrfoften verbleibt für den Zentner durchſchnittlich 
eine Brutto-Einnahme von 2 for. 1,68 pf. 

Die Gattungen der Güter find im MWefentlichen viefelben wie in den 
früheren Jahren. Das Wupperthal bezieht vom Rheine her feine Roh— 
ftoffe und die Bahn hat deren Transport fi faft ausfchließlich zugeeignet. 
Die bedeutendſte Zunahme des Verkehrs bat jedoch in Körnerfrüchten Statt 
gefunden, welche zu Wafler in ganzen Schiffsladungen nah Düffeldorf ge— 
bracht und felbft per Achfe von Neuß und Grimmlinghaufen angefahren wor- 
den find. Auch in Kolonial- und Fettwaaren hat fih eine erhebliche Zu— 
nahme bemerflih gemacht, und im Herbfte war der Transport von KRartof- 
feln fehr erheblich. Endlich haben die Vieh-Transporte fi) bedeutend ver- 
mehrt. Bon den nah dem Wupperthal transportirten Handelsgütern, 
372821 Zentner, find 2037603 Zentner diesfeits der Hafpeler Brüde in EI- 
berfeld verblieben, 22833} Zentner bis zur Ronsdorfer Chauffee, einfchließ- 
lich der Mauer, 94095 Zentner weiter durch Barmen, einfchließlih Wupper- 
feld, 48603 Zentner nad den umliegenden Orten (Rittershaufen, Cleverthal, 
Wichlinghauſen, Weftfotten, Dideftrafe, Bufh- und Rauenthaler- Mühle) 
und 3529 Zentner nah Schwelm, Ronsdorf, Neviges ꝛc. gegangen. 

Bon Elberfeld aus wurden, außer den Fabrifaten des Wupperthals 
und Eifenwaaren, Güter aus öftlihen und nördlichen Handelsplätzen verfen- 
det, beftehend in Tabafsblättern, Wolle, Kleeſaamen, fchlefifhen Fabrifaten: 
Meßgütern von Leipzig, Frankfurt a. d. O. 

Von den, nah Abzug der für Rechnung der Gefellfhaft ausgeführten 
Transporte, verbleibenden EIER Gütern haben fich bewegt: 

Auf weniger als eine Meile . . . . . . 76704 Zentner, 
Eine Meile und weiter, jedoch weniger als gwei Meilen 1400223 — 
Zwei Meilen und weiter, jedoch weniger als drei Meilen 523304 = 
Drei Meilen und weiter . . . 0 + + 550679 = 

Auf eine Meile berechnet wärben vieſe Güter die Zahl von 2,275953 3tr. 
darftellen, daher jeder Zentner durchfchnittlich 3,03 Meilen weit transportirt 
worden iſt. Auf die Länge der Bahn berechnet würden ſich 6465773 Zent- 
ner ergeben. 

Pro Zentner und Meile ift für die tarpflichtigen Güter 9,86 pf., oder, 
nach Abzug der An- und Abfuhrfoften, 8,16 pf. aufgefommen. 

Im Jahre 1845 wurden auf der Bahn transportirt und dafür einge- 

nommen: 
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Einnahme, 

Zentner, —hlr, Ser. Pr. 

Im Januar . . 559654 3746 16 10 
Februar . . 386334 : 28831 4 5 
März. . . 504933 33839 15 — 
Ayrıl . . . 845224 7555 18 


- Mai . . . 1017963 8077 20 6 
- uni. .„ . 123950 8136 20 7 
- Suli . . . 113736% 71232 24 11 
- YUuguft . . 1110424 83 — 3 
-» Geptember . 1050733 7184 3 3 
» Dftober . . 1020063 8004 15 7 
= Movember . 884723 7730 25 5 


Dezember . 72645 6456 4 1 
Zufammen 1,048338 78980 9° 8 


36. Prinz Wilhelm Eifenbahn. 
(Steele = Bohwintel). 
a. Geſchichte diefes Unternehmens. 
(Seite 876.) 

Nachdem die erfte Einzahlung von 10 Prozent der gezeichneten Aftien- 
beträge bis zum 5. Auguft 1844 prompt geleiftet war, wurde bie Ausführung 
des Baues dem DOber- Ingenieur F. Andrieffen anvertraut, Da jedoch die 
Allerhoͤchſte Beftätigungs-Urfunde, und dadurch das Recht zur Erpropriation, 
noch nicht erfolgt war, fo wurden der zweckmäßigen Ausdehnung des Baues 
von Seiten der Grund-Eigenthümer, durch ihre unbilligen Forderungen, 
Hemmniffe verfehiedener Art bereitet, Man hielt es daher dem Intereſſe 
des Unternehmens für angemeflen, den Theil der Bahnftrede zuerft in Bau 
zu nehmen, der die größte Schwierigfeit darbot, wozu noch der Umftand trat, 
daß gerade in dem ſchwierigen Terrain bie projeftirte Bahnlinie, etwa durch 
höheren Orts gemachte Ausftellungen, Feinerlei Abänderung treffen konnte. 
Auf die Erwerbung diefes Terrains war daher von vorn herein die größte 
Aufmerffamkeit gerichtet und es gelang den bieferhalb gemachten Bemühun- 
gen, daß die Arbeit in dem Vohwinkeler Einfchnitte am 29. Juli 1844 be 
ginnen konnte. Die Arbeit wurde bier ununterbrochen mit 600 bis 800 Mann 
in 30 Schachten-Abtheilungen gefördert, wodurch man fo weit gelangte, daß im 
Frühjahre 1845 mittelft Pferde- Transport auf proviforifher Schienenbahn 
der Sohlenbetrieb auf 250 Ruthen Länge beginnen konnte. Zu gleicher Zeit 
wurde auch der Bau der an Terrainfchwierigfeiten fehr reichen Bahnſtrecke 
zwifchen Vohwinkel und Neviges in Angriff genommen, da es gelungen war, 
dag zur Bahn erforberliche Terrain auf gütlihem Wege zu erwerben. 

Unterm 2. Mai 1845 erfolgte hierauf die nachftehende Allerhöchſte Kon- 
zeſſions⸗ und Beftätigungs-Urfunde: 
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Wir Friedrih Wilhelm x. ıc, 

Nachdem Wir bereits durch Unfere Ordre vom 21. Zuni v. 3. zur Anlage einer 
Eifenbahn von der Ruhr, der Stadt Steele gegenüber, nah Bohmwinfel, zum 
Anfhluß an die Düffelvorf-Elberfelder Eifenbahn, Unfere Zuftimmung ertheilt ha— 
ben, wollen ®ir der Gefellfchaft, welche nach ver anliegenden Rotarial-Urkunde vom 
12. März d. 3, zur Erbauung und Benußung der gedachten Eifenbahn unter der 
Benennung 

„Brinz Wilhelm Eiſenbahn-Geſellſchaft“ 
mit einem Grundfapital von 1,300000 Thlr. gebildet worden ift, als eine Aftien- 
Geſellſchaft, nach den Beftimmungen des Gefeges vom 9. November 1843, hiermit 
beftätigen und die in jener Notarial- Urkunde enthaltenen Statuten diefer Gefell- 
fchaft hierdurch genehmigen. 

Die gegenwärtige Konzeffiond- und Beftätigungs » Urkunde foll mit Unferer 
Ordre vom 21. Juni v. 3. und nebft den beftätigten Statuten durch die Gefeß- 
Sammlung befannt gemacht werben. 

Gegeben Potsdam den 2. Mai 1845. - 

Friedrih Wilhelm, 


Der wefentlichfte Inhalt des Statuts ift folgender: 

Das Domizil der Gefellfchaft, fo wie der Sit ihrer Verwaltung ift 
Bergifch-Langenberg. — Das Aftienfapital der Gefellfchaft befteht aus 13000 
Aktien, jeve zu 100 Thlr. Kour., welche mit fortlaufenden Nummern von 
1 bis 13000 bezeichnet find. Mit den Aktien werben Dividendenfcheine auf 
10 Jahre ansgegeben. Bom 1. Januar des auf die Eröffnung der ganzen 
Bahn folgenden Jahres ab wird ber auffommende Ertrag der Bahn, nad 
Maaßgabe der folgenden Beftimmungen, als Dividende auf das Aftienfapital 
vertheift. 1) Aus dem aufgefommenen Betrage werben zunächſt die Ver— 
waltungs-, Betriebs- und Unterhaltungskoften mit Einfchluß der für die Er- 
neuerung bes Dberbaues und des Betriebs-Materials erforderlichen Beträge 
entnommen. . 2) Bon dem biernach verbleibenden Ertrage wird jährlich auf 
den Antrag der Direktion eine vom Verwaltungsrath feflzufegende, auf fei- 
nen Fall jedoch die Summe von 10000 Thlr. überfteigende Duote zur Bil- 
dung eines Refervefonds für außerordentliche und nicht vorberzufehende Fälle 
zurüdgelegt. Der Gefammtbetrag diefes Refervefonds foll die Summe von 
100000 Thlr. nicht überfteigen. 3) Der nah Abzug diefer beiden Beträge 
bleibende Reft bildet den Rein-Ertrag, welcher als Dividende an bie Aftien- 
Inhaber vertheilt wird. Die Rechnungs- Ablage findet jedes Jahr in ver 
ordentlichen, im zweiten Quartale des auf das abgelaufene Betriebsjahr fol- 
genden Yahres einzuberufenden General-Berfammlung der Aktionäre Statt. 
— Die Gefhäfte der Gefellfhaft werden durch eine Direktion geführt und 
durch einen Verwaltungsrath überwacht, deren Mitglieder in der General- 
Berfammlung durch abſolute Stimmenmehrheit gewählt werden. Die Di- 
rektion befteht aus drei Mitgliedern, einfchließlich bes Spezial -Direktors, 
die mit wenigftens zehn Aktien bei der Gefellfchaft betheiligt fein: müffen. 
Der Spezial-Direftor Hat feinen Wohnfig in Langenberg, die beiden ande» 
ven Direktoren werben aus foldhen Aktionären gewählt, deren Domizil nicht 
über 6 Meilen von ver Bahn entfernt if. Der Spezial- Direktor bezieht 


396 


Gehalt, die übrigen Mitglieder der Direktion erhalten außer dem Erfaß der 
Neifekoften, oder anderen durch ihre Funktionen veranlaßten Ausgaben, für 
ihre Bemühungen eine vom Berwaltungsrath zu beftimmende Remuneration. 
— Der Berwaltungsrath befteht aus fieben Mitgliedern, die von der 
General-Berfanmlung aus der Anzahl derjenigen Aktionäre gewählt werden, 
welche mit wenigftens fünf Aftien bei der Gefellfchaft beiheiligt find und 
deren Wohnort nicht über 10 Meilen von der Bahn entfernt if. Aug feiner 
Mitte wählt er fich einen Präfidenten. — Jeder Aktionär ift berechtigt, in 
der General-Berfammlung zu erfheinen und an deren Verhandlungen 
Theil zu nehmen, jedoch verleiht ihm nur der Befiß von drei Aktien eine 
Stimme. Wer yerfönlich nicht erfcheint, kann fich durch feine gefeglichen Ver— 
treter oder durch Benollmächtigte, welche aber felbft Aktionäre fein müffen, 
vertreten laffen. Mehr als 30 Stimmen dürfen weder durch eigenen Aftien- 
Befig, noch durch Vertretung, in einer Hand vereinigt fein. — Die Auf- 
löſung der Gefellfchaft kann nur in einer für diefen Zweck beſonders an— 
gefündigten General-VBerfammlung, in welcher alle Aftionäre das Stimm- 
recht auszuüben berechtigt find, und wo jede Aftie eine Stimme hat, mit 
einer Mehrheit von drei Viertheilen der Stimmen, befchloffen werben. 

Nah Eingang der Konzeffions-Urfunde wurde das Erpropriations-Ver- 
fahren auch für die weitere Strede von Neviges bis über Langenberg hinaus 
eingeleitet, die Arbeiten auf diefer Bahnftrede begonnen und mit Thätigfeit 
fowohl hier als namentlich auf den an Terrainfchwierigfeiten reichen Bahn- 
ſtrecken im Laufe des Jahres 1845 fortgefeßt. Nah dem Stande der Ar- 
beiten am Schluffe diefes Jahres fann man mit Gewißheit annehmen, daß 
die Bahn während des Jahres 1847 dem Verkehre eröffnet wird, indem die 
ganze, 14 Meile lange Strede zwifhen Vohwinkel und ver ſtehenden Mafchine, 
die allein, mit Ausnahme ber geneigten Ebene und des Durchbruchs bei 
Schloß Hardenberg, bedeutende Terrainfchwierigfeiten darbietet, im Auguft 
1846 bis zum Bahnſtrecken fertig hergeftellt fein wird. Lebteres kann erſt 
zweckmäßig im Frühjahre 1847 gefchehen, damit fih im Winter 1844 vie 
hohen Dammförper gehörig gefegt haben, um fomit den ganzen Ban gleich- 
zeitig fertig ſtellen zu können. 

Anzuführen wäre noch, daß inderam 18. Septbr, 1845 zu Langenberg gehal- 
tenen General-Verfammlung die Gefellfhaft eine Verlängerung der Bahn in 
nördlicher Richtung, über Steele hinaus bis Bohum, zum Anfhluß an die 
Köln-Mindener Bahn, in Anerkennung der hohen Wichtigkeit diefer Verlän- 
gerung für die Rentabilität der bereits im Bau begriffenen Bahn, geneh- 
migte und der Direktion auftrug, die laut Reffript des Finanz-Minifteriums 
erforderlichen Vorarbeiten vornehmen zu laſſen und die Allerhöchſte Konzef- 
fion zu erwirfen, 

Ueber 

b. Rihtung und Ränge der Bahn, Bahnhöfe. 
if Seite 878 das Nöthige gefagt, nur wäre noch zu erwähnen, daß die Bahn 
im Ganzen eine Länge von 4 Meilen 1133 Ruthen hat. Steele, Revi- 
ges und Vohwinkel find Stationen, Dilfporf und Dornap Anhalteftellen. 
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c. Anlage- und Einrihtungsfoften. 


Das ftatutenmäßig genehmigte Anlagefapital beträgt 1,300000 Thlr. 
(gedeckt durch 13000 Aktien, à 100 Thlr.), und hofft man, nad) einem Ber- 
gleich der bisherigen Ausgaben mit dem bereits Geleifteten und den fpeziel- 
Ien Koftenanfchlägen, die Summe um fo weniger zu überfchreiten, als das 
Anfchlagskapital nur 1,200000 Thlr. beträgt. Die Durchfchnittsfoften einer 
Meile berechnen fih daher auf etwa 325000 Thlr. 

Bom Anlagefapital waren bis 20. Dezember 1845 40 Prozent eingezahlt. 
Dreer niedrigſte Kours der Aktien war 95, der höchfte 1113, der jebige 
(5. Februar 1846.) 95. 

Die Anfchlagsfumme (ohne Betriebsmittel) und die bis 1. September 
1845 geleifteten Ausgaben ftellen fi, wie folgt: 









Betrag der bereits 
arleilieten Auss 
gaben bis 1. Sep⸗ 
tember 1845. 









2 
Benennung der Arbeiten und Lieferungen. 


Anfchlagss 
Summe. 





Thlr. Thlr. - far uf. 













1 | Planum und Seitengräben . 234190 18 8 
2 a, Brüden, Brüdtbore und Kanäle . 51010 |; 4 8 
b, Futtermauern ; 6335 — — 
a. Schienen, pro lfde Ruthe — S 2433 Do, 191193 — — 
b, Gußeiſerne Stühle Ark Sal. | 41309 13110 
e, Stublnägel (a 18 . 6031 24| 6 
d. Eichene Keile ; 
e, Duerihwellen . . 
f, Legen der Shienenbahn 
p- Kies-Unterlage . . 
. Banfetts- Herftellung "und Yotiren. der 
Gräben und Doffirung . . . 
4 a. Wegesllebergänge . — 
h.. Yflaäſſer zrrhe Arten PR tape 
e. Barrieren . 2... ü s 
d, Prellftene . . 2.“ 
e. Einfriedigungen. ı . » 
f, Wärterhaäuschen 
g. Abtheilungszeicen . ö 
5 a, Bahnhöfe . . —— 2 
b, Stehende Maſchine rer , 
6 Ger räthe 3— 
7 | Leitung und Aufſicht des Baues 
8 | Insgemein . u ee 
9 | Grund» Entfehädigung . 


d. Steigungsoerhältniſſe. 
Die Haupt-Aufgabe war es, die Bahn im Ruhrthale und noch dazu 
im unteren Deilthale fo zu projeftiren, daß alle Stollenmundlöcher der Koh— 
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Ienbergwerfe in nahe und bequeme Berbindung mit derfelben treten, damit 
die frifch geförderten Kohlen von den Fördergefäßen bireft auf die Transport- 
wagen der Bahn, ohne Koftenaufwand, zu bringen find. Aus diefem Grunde 
liegt die Bahn im Ruhrthale durchweg fo hoch, daß diefer Zweck vollſtändig 
erreicht wird und fie dennoch vor dem Leberfluthen des Hochwaflers der Ruhr 
gefichert iſt. 

Sm Deilthale, von der Ruhr ab, an Dilldorf und Langenberg vorbet 
bis Neviges, macht das zerflüftete und Foupirte Terrain links und rechts 
neben ber fchmalen Thalfohle es zur unerläßlichen Bedingung, das Thal bis 
Neviges mit der Bahn anzuhalten, wodurch bie inbuftriereihe Stadt Yan- 
genberg und der durch Spinnereien erheblihe Drt Neviges mit ihr in un— 
mittelbare Verbindung gebracht werden. Nur erft dicht vor Neviges eignet 
fih das Terrain, um mittelft einer geneigten Ebene die Höhe zum Ueber— 
ſchreiten der Wafferfcheide zwifchen Ruhr und Düffel zu gewinnen. Mit 
einer geneigten Ebene von 300 Ruthen Länge und 5 Steigung wird eine 
ſolche Höhe erreicht, um fie von der ftehenden Mafchine qus weiterhin mit 
As Steigung auf 400 Ruthen Länge zu überfchreiten. 

Das Nähere über die Steigungsverhältniffe ergiebt nachſtehende Ueberſicht: 










Nähere Bejeichnung. — Kupferdren.]| Steigen. Fallen. 
R 





Zehe Gewalt .- 2: 2: 2 2 2 0. 
Rotven-Mühle . . . » . . 
Kupferdreh en 


Station Rangendag . . » . 


: 100 
Station Nevigd . 2 00. horizontal, 
Geneigte Ebene». » 2 200. : 30 — 
Stehende Mafhine. . 2... —— 
1:2 — 
Ruhr · Düſſel⸗ Waſſerſcheide horizontal. 
— 1: 142 
— 1: 
horizontal, 
1: 290 
1 : 325 — 
Station Bohwinkel. . . 2 2... a 


Nach einem fpäteren Projekte follen jedoch die Steigungsverhältniffe vor 
und hinter der Wafferfcheide, in Berüdfichtigung der ftarfen Lokomotive, auf 
1 : 130 feftgeftellt fein. 
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e. Krümmungsverbältniffe. 

Die Richtung der Bahn im Ruhrthale ift ebenfo wie die Steigungsver- 
hältniffe fehr günftig, da fie von Gewalt ab das Berggehänge entlang 
mit flachen Kurven big zur Ruhr, oberhalb Haffel, geht. Bon dort läuft fie 
die Ruhr entlang, mit einigem Koftenaufwande und überwindet die beveu- 
tenden Schwierigkeiten an der Nothben- Mühle ohne Beeinträchtigung der 
guten Richtung. 

Kurz Hinter Rothen-Mühle erreicht die Bahn die bisherige Prinz Wil- 
beims-Eifenbahn, welche nur für Pferde-Transport mit ſchmaler Spur einge- 
richtet ift, und verfolgt fie, mit Ausnahme einiger Kurvenverbefferungen, als 
die befte Richtungslinie im Deilthale bis kurz vor dem Magazin zu Nie- 
renhof und geht von dort weiter das Thal entlang bie Neviges. Hinter 
der geneigten Ebene bei Neviges bie Vohwinkel find die Krümmungs- 
Berhältniffe ebenfalls fehr günftig. 

Die engften Kurven in der Bahn find 150 Ruthen Radius, mit Aus- 
nahme an den Stationen zu Neviges, Langenberg und Steele, wo die Kur— 
ven refp. 125, 130 und 100 Ruthen Radius haben. 


f. Art des Bahnbauesz bedeutende Bauwerke. 


Die zwifchen Neviges und Vohwinkel zu überwindenden Naturbinderniffe 
find, wie Eingangs erwähnt, nicht unbedeutend, Durd die engen Thalſchluch- 
ten bebingt, ift nur da, wo bie geneigte Ebene Liegt, eine ſolche auszuführen 
möglih. Weiterhin, zwifchen der Waſſerſcheide bis Vohwinkel, dacht das 
Terrain in einzelnen Rüden nad der Düffel hin fi ab, und mehr als fünf 
Nivellementszüge find dort ausgeführt worden, um endlich die günftigfte Rich- 
tung mit möglichft guten Gefällen und möglihft geringen Erdarbeiten zu 
ermitteln. 

urz vor Vohwinkel iſt die Waflerfcheide zwifchen Düffel und Wupper 
zu durchbrechen. Anfangs war bier ein Tunnel von 120 Ruthen Länge pro- 
jeftirt; durch forgfame Unterfuchung des Terrains iſt es jedoch erreicht wor- 
den, einen derartig günftigen Durftichpunft zu ermitteln, daß ein Tunnel 
entbehrt werden fann und der Durchſtich in Thonfchieferfelfen (welcher hori= 
zontale Lager bat und +füßige Doffirung erlaubt) auf 70 Ruthen Länge und 
70 Fuß mittlere Tiefe herzuftellen ift. Hierdurd find 56000 Thlr. erfpart 
und der ganze Bau der Bahn ift um 4 Jahr früher zu vollenden. 

Um die zeitraubende Arbeit, die im Vergleich mit allen anderen Arbei- 
ten dennoch diefer Durchftich verurfacht, gleichzeitig zu vollenden, ift dieſelbe 
zuerft in Angriff genommen worden. Im Ganzen enthält der Einfchnitt 
36000 Schachtruthen Felfen, von denen bereits bis 1. September 1845 
30000 Schachtruthen geförbert waren. Diefe 30000 Schachtrutben Felfen 
auf 40 bis 60 Fuß Tiefe haben 66260 Thlr. 22 fgr. gefoftet, mithin pro 
Schachtruthe zu fördern, incl. Beifeitefarren auf 50 bis 150 Ruthen Ent- 
fernung, 2 Thlr. 64 for. Zum Transport ift eine proviforifche Schienenbahn 
mit Pferde-Transport eingerichtet worden. 
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Zur rafchen Förderung der Felfen- und Erbmaffen auf anderen großen 
Betriebsftrecden ıft eine vom Ingenieur Andrießen angegebene Einrihtung 
benust worden. Man hat nämlich aus den vorräthigen Schienen, indem man 
diefelben auf die flachen Seiten gelegt hat, eine Bahn gebildet, deren Spur= 
weite 3 Fuß beträgt. In diefer Bahn werden Handfarren mit eigens dazu 
vorgerichteten Rädern, die in der Mulde der Schienen laufen, zum Betriebe 
benust. Gie faffen 12 bis 16 Kubiffuß Abtragsmaffe, alfo fo diel wie ſechs 
bis acht Schiebefarren. Die Fortbewegung gefchieht raſch; bei Gefällbahnen 
ift dazu ein Dann pro Karre hinreichend, bei Horizontalbahnen zwei Mann. 
An der Dammfpige angelangt, wird das vordere Brett der gefchobenen Karre 
abgenommen und die geladene Maffe durch Aufkippen derfelben, ohne den ge— 
ringften Aufenthalt, abgefchüttet. Die Vortheile, die diefes Transportmittel 
durch Erſparung an Zeit und Leuten, im Vergleich mit dem Transport mit- 
telft Schiebefarren oder Pferden auf proviforifchen Schienenbahnen, darbietet, 
werben als fehr bedeutend angegeben. Der Boden fommt direft und ohne 
Zeitverluft an, diejenige Stelle des Dammes, wohin er fommen muß, was 
bei proviforifhen Schienenbahnen mit Pferde- Transport nicht fo der Fall 
fein fann. — Es foll fich diefe Förderung zum Schiebefarren-Transport wie 
6 : 1, und zum Transport mit Pferden auf proviforifchen Eifenbahnen, ver- 
möge der größeren Schnelligkeit und des günftigeren Abladens, wie 2:1 
verhalten. 

Im Ganzen find auf der Bahn an Felfen- und Erdmaſſen 1826694 
Schachtruthen zu bewegen. 

Der vielen Kurven auf der Bahn, der großen Laften und der flarfen 
Lokomotive wegen, die diefelbe befahren, find zum vierfachen Gebrauch oder 
dreimaligen Wenden beftimmte Schienen, in Stühlchen befeftigt, gewählt 
worden. Die Schiene wiegt auf 12 Fuß Länge 250 Pfund. Die Lieferung 
derfelben, vom beften Eifen angefertigt, ift dem Haufe E. Michiels u. Rygp. 
in Efchweilerau, zum Preife von 37 Thlr. 24 for. pro 1000 Pfund, frei auf 
die Transportwagen der Eifenbahn-Station Efchweiler geladen, übertragen. 

Bekanntlich verfchleißt die inwendig vorfpringende Kopffeite der Schie— 
nen in Kurven am rafcheften. Wird angenommen, daß diefer Schienenrand 
bei Schienen, die nicht gewendet werden fünnen, in zehn Jahren abgenutzt 
ift, fo hält diefe Schiene dagegen vierzig Jahre. Der hölzerne Keil iſt nad 
der inwendigen Seite der Bahn angebracht und hat eine folhe Form, daß 
er von der rechten zur Iinfen Hand zweifach eingetrieben werben fann, indem 
das Profil des Keils, durch eine Diagonale getheilt, an beiden Seiten völlig 
gleich iſt, ſo daß nie ein Keil falſch eingetrieben werden kann. Dadurch, 
daß der hölzerne Keil, in Theer getränkt, an der inwendigen Seite der 
Schiene angebracht iſt, bat fie nach Außen einen hoch gegen den Schienen- 
kopf reichenden, Fräftigen Stützpunkt in jedem Stühlchen befommen. 

Die Stühlen wiegen an der Stoßfuge der Schiene 25 Pfund, in der 
Schienenmitte 22 Pfund. Sie find zu 24 Thlr. franfo Bauftelle die 1000 
Pfund, an R. W. Dinnendahl zu Steele und Wülbern, Brans und Komp. 
zu Effen, verbungen. 
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Der Keil bat durchaus nichts zu leiden, was, wird berfelbe außerhalb 
der Schienen angebracht, wohl der Fall iſt. Iſt der Keil an der äußeren. 
Seite der Schiene angebracht, fo entfteht der Nachtheil, daß durch den fort- 
gefegten Seitendrucd der Radflanchen und durch die Erfchütterung des Fah— 
rens felbft der Keil pords und die Feftigfeit nach und nad aufgehoben wird. 

Nach der inneren Seite des Doppelftuhls werden zwei Nägel zum Feft- 
halten des Stuhles auf der Schwelle gleichzeitig eingetrieben, wodurch be— 
wirft wird, daß der Holzförper, zwifchen den beiven Nägeln feft zufammen- 
gepreßt, ein Heben des Stuhls durch Flanchendruck rein unmöglich macht. 

Die Nägel haben im Kopf eine Dachform, welche über den 2 Linien 
hoch vorfpringenden, gegoffenen Lochrand im Stühlchen dergeftalt übergreift, 
daß Fein Negenwaffer Hineinpringen fann. Jeder Nagel wiegt 18 Loth und 
foftet fontraftmäßig, vom beften Eifen angefertigt, 13 pf. M. E. Richard 
in Aachen hat die Lieferung übernommen. 

"Um dem Federn der Schienen an den Enden derfelben vorzubeugen (wo— 
durch dafeldft beim Fahren jedesmal ein Stoß entfteht, indem durch das 
große Gewicht beim Fahren des Zuges das letzte Ende der Schiene ſich nie— 
‚derbrüct, während das neue Ende der folgenden Schiene, worauf noch Fein 
Gewicht drückt, in der richtigen Höhenlage ftehen bleibt, wogegen jedes Rad 
natürlich anpreffen muß), werden auf der Bahn die Duerfchwellen an den 
Stößen nur 24 Fuß, von Mitte zu Mitte der Schwellen gerechnet, von ein- 
ander gelegt, wobei die Stoßfchwelle noch färfere Dimenfionen hat. Die 
übrigen Schwellen unter der Mitte ver Schiene, welde eine größere Trag- 
fraft Hat, Liegen dagegen von Mitte zu Mitte 34 Fuß von einander, fo daß 
dennoch per laufende Ruthe nicht mehr Schwellen erforderlich find, als wenn 
diefelben durchweg 3 Fuß von einander lägen. 

Die Schwellen, aus reinem Eichenholze, &’8 Fuß lang, befteben aus 
Halbrundholz mit der Borfe. Mit Abzug der Borfe, am bünnften Ende ge- 
meflen, ift 25 Proz. = 11 Zoll breit und 54 Zoll hoch, die Hälfte 50 Proz. 
= 12 30 breit und 6 Zoll hoch, und 25 Proz. = 13 301 breit und 64 Zoff 
hoch; fie often fontraftmäßig durchſchnittlich 1 Thlr. 15 fgr., frei zur Bau— 
ftelle geliefert. 

An Brüden und Kanälen bis zu den Eleinften Dimenfionen fommen 152 
vor. Darunter find: 

15 Brüden mit Holzbelag im Deilthale, a 20 bis 30 Fuß Deffnung, 

1 gewölbtes Brüdthor im Einfchnitt, à 18 Fuß Deffnung, 

6 gewölbte Brüdthore im Auftrag, A 12 bis 28 Fuß Deffnung, 

22 gewölbte Kanäle durch Damme, à 3 bis 10 Fuß Deffnung, 

103 gedeckelte Eleine Kanäle. 

148 Brüden und Kanäle. 

Der auf der ganzen Bahnftrede vorhandene, lagerhafte Bruchftein ge— 
ftattet, daß, mit Ausnahme einzelner Gewölbe, die in Ziegeln ausgeführt 
werden, fämmtlihe Brüdenbauten aufs Wohlfeilfte von Bruchfteinen her— 
geftellt werben können. 

Preuß. Eiſenb. Fortiegung, 26 
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MWegeübergänge find 64, Wärterhäuschen 32% erforderlich. 

Zu Langenberg fommt ein Bahnhof vor mit Stationshaus, Güter- 
ſchuppen, Haupt-Lofomotio- und Wagenfhuppen, Schmiede-Werfftätte und 
Kohlen-Magazin. Die Station Steele, der Relaiswerhfel zu Rupfer- 
dreh bei Dilfporf, der Bahnhof zu Langenberg und die Station Neviges 
erhalten eine große Drebfcheibe von 36 Fuß Durchmeffer zum Wenden der 
Lofomstive mit dem Tender. Die Station Vohwinkel erhält Feine große 
Drebfcheibe, indem dort die Einrichtung getroffen ift, daß durch Befahrung 
zweier Kurven-Bahnen, refp. dreier Bahnen, die Lokomotive unter gleichzei— 
tiger Dienftverrichtung ſich wendet. 

Auf der ganzen Bahn fommen fih felbft flellende Ercentrifs vor, Die 
ihrer einfachen Mechanif und großen Sicherheit wegen auch ſchon ohne Er- 
frarniß der fonft erforderlichen 20 Ercentrif-Steller vorzuziehen wären. Es 
ift die als vorzüglich gut erprobte Einrichtung derfelben gewählt, wie fie auf 
der Eifenbahn zwifchen Liverpool, Birmingham und London befteht. 


g: Betriebgeinrihtungen und Betriebsmittel, 


Die Direktion befteht aus folgenden Mitgliedern : 
Friedrich Meyberg aus Langenberg, Spezial-Direftor ; 
Notar Shmölder aus Langenberg und 
Nendant Wolters aus Düffeldorf. 

Mitglieder des Berwaltungsraths find: 
Kommerzienratb Schnigler aus Köln; 
Wiesmann aus Effen; 

E. Blandarts aus Düffelvorf; 

E. Rayfer aus Barmen; 

F. Wittenftein aus Barmen; 

9. Meyberg sen. aus Langenberg; 
€. ©. Schreiner aus Düffelvorf. 

Die ganze Bahn zerfällt nah den Steigungsverhältniffen in drei Ab- 
theilungen, welche relaisweife zu betreiben find, um im Stande zu fein, auf 
einer einfpurigen Bahn täglich 13400 Scheffel Kohlen over 4 Millionen 
Scheffel jährlih aus dem Ruhrthale nach Vohwinfel zu fchaffen. Im Ruhr— 
tbale führt eine Lokomotive den ganzen Zug von Gteele bis Kupferdreh auf 
1700 Ruthen Länge unter den günftigften Steigungs- und Kurven - Verhält- 
niffen, dagegen unter öfterem Anhalten an den verfchiedenen Kohlenzechen, 
wegen des An- und Abhafens der Kohlenwagen. Zu Kupferdreh wendet die 
Lokomotive und nimmt den Zug, welder dort gleichzeitig von Neviges an- 
gefommen ift, wieder mit nach Steele zurüf. 

Diefe Strede bildet das erfte Relais. 

Eine Lokomotive, die von Neviges aus mit dem Zuge zu Kupferdreh 
angefommen ift, wendet bier und geht auf der flarfen Steigungsftrede von 
3430 Ruthen Länge an Dillvorf und Langenberg vorbei (wo nur ein furzer 
Aufenthalt ift) bis Neviges. — In Neviges wendet fie wieder und geht mit 
dem von Vohwinkel dort gleichzeitig angefommenen Zuge nach Kupferdreh 
zurück. 
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Nah dem früheren Projekte follten auf diefer Strede dem Zuge zwei 
Lokomotive vorgefpannt werben, durch gewäßlte, ftarfe Lokomotive hofft man 
jedoch, daß eine einzelne mit Leichtigkeit den vollen Zug bewegen werde, 

Diefe Strede bildet das zweite Relais. 

Das dritte Relais beginnt zu Neviges mit der 300 Ruthen langen, rn 
fteigenden geneigten Ebene, welche mit einer ftehenden Maſchine betrieben 
wird, und gebt unter fehr günftigen Steigungs- und Rurven-VBerbältniffen 
weiterhin bis Vohwinkel. 

Die Länge diefes dritten Relais ift 2900 Ruthen und wird ver Betrieb 
diefer Strecke, wegen des Aufenthalts auf der geneigten Ebene, im Zeit 
verbrauch mit den zwei andern Relais gleichftehen. 

Die geneigte Ebene ift nur einfpurig und die ftehende doppelte Mafchine 
bat zufammen 120 Pferbefraft. 

Das Drahtfeil windet ſich auf eine 16 Fuß Durchmeffer haltende Trom- 
mel, die 4 Fuß Lagerbreite und 3 Fuß hohe, 14 Fuß feitwärts ausladende 
Fangmwände bat. Sie ift fo hoch über ver Horizontalen Bahn an der Ma- 
fine unter Dachſchutz angebracht, daß die Lokomotive mit dem Zuge darunter 
wegfährt; der Zug von Vohwinkel nimmt das Draßtfeil mit hinab und geht 
die Lofomotive deshalb mit nah Neviges hinunter, um den Zug in Bewe— 
gung zu ſetzen und vermöge der achtfach wirfenden Bremfe am Tender vie 
Schnelligkeit der Thalfahrt zu reguliren, dann auch, um den Zug gehörig in 
die Station Neviges zu führen, wo fie mit dem Tender zufammen, wie auf 
affen Relais, auf der vorhandenen großen Drebfcheibe wendet und mit dem 
befadenen Zuge zurüd nah Vohwinkel fährt. 

Die Bortheile, daß bei ven obwaltenden Naturhinderniffen nur eine 
einfpurige Bahn zu bauen ift, find augenfällig. Nicht minder vortheilhaft 
ift es jedoch, daß die aufwindende Trommel nicht in der Erde, fondern bis 
zur Achſe 2% Fuß Hoch über der Erde angebracht wird, damit die Lokomo— 
tive mit dem Zuge darunter wegfahren kann. — Das Drahtſeil braucht nicht 
die ſcharfe, kurze und nachtheilige Biegung zu machen, die bei einer Bahn, 
wo die Trommel unter der Erbe liegt, an der legten Rolle unbedingt vor— 
fommt, und dann läuft das Drahtſeil ons ruhig auf die über der Erde lie— 
gende Trommel (welche fpiralförmige Rinnen hat), weil feine ſcharfe, kurze 
Lenfung Statt findet, indem die Entfernung zwifchen der Trommel und der 
erften Rolle der geneigten Ebene 20 Ruthen beträgt, wo im andern Kalle, 
bei ver furzen Entfernung zwifchen der Trommel und erften Rolle und des- 
halb ſcharfen Lenkung, das Drahtſeil ftets auf einen Haufen läuft und dann 
mit Gewalt berunterfchlägt. 

Der Regulateur oder Lenker für's Aufwinden ift fehr einfach anzubrin- 
gen, indem ſchon die zweite Lage des Drahtfeils auf der Trommel die nö— 
thigen 300 Ruthen aufiwindet. 

Für das Hinunterfahren wird eine Bremfe am Schwungrade ver ftehen- 
den Mafıhine angebracht, um jedem rafchen Fahren vorzubeugen. 

Dadurd, daß die Lokomotive des dritten Nelais den hinunterfahrenden 
Zug, der das Drahtfeil von der Trommel abwicelt und mitnimmt, unten 
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angefommen, gleich wendet und mit dem befabenen Zuge fofort wieder hin auf- 
fährt, bleibt daffelbe nur jedesmal höchſtens 10—15 Minuten der Witterung 
ausgefegt und ift übrigens immer auf der Trommel, unter Dach geſchützt, 
aufgewunden. 

Beim Hinunterfahren gebt die Tofomotive mit dem Zuge unter Der 
Trommel weg, auf der horizontalen Strede bis zur geneigten Ebene vor, 
und wird dann das Drahtfeil an den Testen Wagen befeftigt, worauf fofort 
der Zug weiter geht. Beim Herauffahren zieht die ftehende Mafchine mit- 
telft Draßtfeil den Zug, bis er das obere Ende der geneigten Ebene über- 
ſchritten hat; hierauf wird im Fahren mittelft einer Hebeftange das Seil von 
der Lokomotive augenblicklich gelöft und der Zug fährt ohne Aufenthalt wei- 
ter nach Vohwinkel. 

Das Signalifiren wird einfach, mittelft eleftro-magnetifcher Telegraphen 
bewerfftelligt. 

Die ftehende Mafchine verbraucht übrigens bei den geregelten Zügen 
ſehr wenig Kohlen. Der Mafchinift entwickelt jevesmal nur fo viele Dämpfe, 
als unumgänglich nöthig find, den Zug herauf zu fördern, dämpft dann den 
Feuerzug, big die Zeit heranrüdt, wo er die Dämpfe wieder fo vermehrt, 
daß damit der folgende Zug herauf zu bringen ift. 

Im dritten Relais fährt nur eine Lofomotive, weil die Steigungen und 
Kurven dafür günftig find. In Vohwinkel verrichtet die Lokomotive Die 
Wendung auf einer geraden und zwei Kurvenbahnen, während fie gleichzeitig 
die beladenen Wagen in’s Magazin und in den Vohwinkeler Bahnhof 
zur Weiterbeförderung bringt und dagegen bie leeren Wagen in Empfang 
nimmt, fo daß durchaus feine Menfchenfräfte zum Schieben der Wagen er- 
forderlih find. 

Auch beim Anhängen der Koblenwagen an den verfhiedenen Rohlen- 
Zehen darf fein Schieben der belavdenen Wagen Statt finden, und ift zu 
dem Ende an jeder Zeche ein 5 Ruthen langes Seil vorhanden, was den 
legten Wagen im Zuge mit den anzuhängenden Wagen auf der Ausweichungs- 
Bahn verbindet und fie ir die Hauptbahn zieht. Erſt zu Kupferdreh an- 
gefommen, drückt die Mafchine den auf ſolche Weife getheilten Zug zufam- 
men, um weiter zu fahren. 

Diefelbe Einrichtung findet fih auf den Kohlenbahnen bet New - Eaftle 
bewährt. 

Zum Betriebe ver Bahn find 6 Lofomotive, nah dem amerifanifchen 
(Norris’fhen) Syftem, beim Cockerill'ſchen Etabliffement in Seraing in 
Beftellung gegeben. Sie erhalten acht Räder, wovon die vier Vorberräber 
beweglich find und mithin in jeder Kurve gehen können. Die vier hinteren, 
gefuppelten Triebräber, mit geraden Achſen verbunden, wovon die zwei mitt 
leren Kleine Flanchen beſitzen, ftehen nahe zufammen, und wirft ver Trieb- 
kolben, auswärtsliegend zur Vermeidung großer Reibungen, direkt auf das 
fette Triebrad. Die auswärts Tiegenden Eylinder haben 16 Zoll RR 


meffer und 24 Zoll Hubhöhe. 
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An Perfonenwagen find für's Erfte erforderlich: 

3 erfter Klaffe, mit 'zweiter Klaffe verbunden, 
7 zweiter Rlaffe und 
7 dritter Rlaffe. 

An Güter- und Kohlenwagen zum Transport von 4 Millionen Scheffel 
das Jahr, ftellt fih das Bedürfniß anf 100 Wagen nach folgender Berech- 
nung heraus, wober bemerft wird, daß biefe Wagen fechs Räder erhalten 
und in zwei Abtheilungen zufammen 134 Scheffel Kohlen faffen. — Um 
4 Millionen Scheffel Kohlen von Steele nah Vohwinkel zu transportiren 
und hiervon eine Million weiter nah Düffeldorf, müffen täglich auf der 
Prinz-Wilhelm-Eifenbahn (das Jahr zu 300 Arbeitstagen gerechnet) 13400 
Scheffel Kohlen verfahren werben. Jeder Transportwagen wird beladen mit 
134 Scheffel Kohlen und jever Zug muß 10 derartig beladene Kohlenwagen 
ftarf fein. Zehnmal befährt die Lokomotive mit dem Zuge ihre Strede hin 
und zurüd und geſchieht dieſes mithin auf allen drei Relaisftrecfen gleichzeitig. 


Ueber: 


h. Zu erwartende Betriebs- Einnahmen u. f. w., 
fo wie Rentabilität des Unternehmens haben wir Seite 879 bis 884 ein Nä- 
beres mitgetheilt. 


Ueber die, Seite 884 bis 888 befchriebenen 
37. Kohlen-Eifenbahnen an der Ruhr, 


theilen wir folgenden, im „Dampfer” von Herrn v. Malinowsky ver 
öffentlichten Auffag mit, um das früher von denfelben Gefagte theils zu 
berichtigen, theils zu ergänzen. 

Diefer Herr hatte .bei einer Reife nach dem Nhein Gelegenheit, die 
Rohlen-Eifenbahnen an der Ruhr zum Theil in Augenfchein zu nehmen, au— 
Berdem aber verfihiedene Nachrichten über viefelben einzuziehen, welche ihn 
zu der Zufammenftellung des Nachſtehenden veranlaßten. 
| „Zunähft war es ein Irrthum, daß der Inhalt jenes Auffages die An- 
zahl der Kohlen-Eifenbahnen in der Ruhrgegend gewiffermaßen auf 17 be— 
ſchränkte. Dies rührte daher, daß die benugten Pläne nicht mehr enthielten. 
In der That ift aber die Anzahl jener Eifenbahnen weit beträchtlicher, da fich 
in jeder Zeche dergleichen befinden ſollen; wie viel ihrer aber vorhanden find, 
ließ fih nicht ermitteln. Ebenſo beruht es auf einem Irrthume, daß im 
Taufe eines Jahres, von 1826—1827, 10 neue Eifenbahnen angelegt worden 
fein follten. Dies ging ebenfalls aus den Plänen hervor, allein in Wirf- 
lichkeit iſt die Ausführung jener Bahnen nicht wie mit einem Schlage erfolgt, 
fondern es ergiebt fih nur, daß der ältere Plan unvollfländig war, wie es 
auch der neuere blieb, da er troß der größeren Anzahl der erwähnten Schie— 
nenwege doch bei weitem noch nicht alfe enthielt. 
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Bevor wir zu näheren Nachrichten über einzelne jener Bahnen überge- 
ben, fann nicht unerwähnt bleiben, daß ein Theil derfelben nur auf eine vor=- 
übergehende Benugung berechnet und daher. ziemlich leicht gebaut ift, woher 
es denn auch kommt, daß manche nad einer vielleicht zehnjährigen Benugung 
fih in einem fo defolaten Zuftande befinden, daß kaum noch darauf gefahren 
werden kann, wie dies z. B. bei der weiter unten zu erwähnenden Louiſen— 
bahn der Fall iſt. Allein folche Zuftände kommen aud nur vor, wo man 
vielleicht einer baldigen, gänzlihen Wegräumung der Bahn entgegenfieht, Da 
fonft eine beffere Unterhaltung derfelben fih von felbft verfteht. Dergleihen 
yaffagere Bahnen pflegen dann auch ohne fünftlihen Grundbau, gleihfam 
blos auf der natürlichen Oberfläche der Erde, zu liegen, und wenn nad ihrer 
Wegräumung der Pflug darüber hingeht, ift jede Spur davon verſchwunden. 
Wo die Lokalität eine ſolche Einfachheit geftattet, iſt natürlich die Anlage 
von dergleichen Eifenbahnen fehr erleichtert, indem es dann feiner beſonde- 
ren Örund-Erwerbung, fondern nur einer Pachtung bedarf, in fo fern nicht 
etwa der Unternehmer der Bahn zugleich Eigenthümer des für diefelbe er- 
forderlihen Grundes felbft if. 

Ebenfo ift noch zu erwähnen, daß die meiften jener Eifenbahnen Privat- 
Eigenthum der einzelnen Grubenbefiger find, während jedoch einige, wie z. B. 
die Schlebufch-Harkorter Eifenbahn, fo wie auch die Prinz Wilhelms Eifen- 
bahn, ſchon in ihrer früheren Geftalt Aftien- Gefellfchaften ihre Entftehung 
und Unterhaltung verbanfen. 

Zu den bereits früher angegebenen Kohlenbahnen find noch die Louiſen— 
bahn bei Brüninghaufen, die Stuchteibahn bei Witten, die Bahn auf der 
Zeche Antonius und Rolandsbank, und die Urbanus» Eifenbahn von Herbeve 
bis etwa 3 Meilen vor Bochum (alfo eine ziemlich beträchtliche) hinzuzufü- 
gen, ohne jedoch, wie gefagt, die Zahl der wirflih vorhandenen zu erfchöpfen. 

Die Louifenbahn zweigt fih weftlih von Brüninghaufen, in der Nähe 
diefes Ortes, von ihrer Niederlage an der Linfen Seite der nah Krengel- 
danz und weiter nah Bochum führenden Chauffee ab, macht dann eine Wen- 
dung rechts und zieht ſich mit einigen unbebeutenden Windungen nad einem 
450 Lachter (= 3 Meile) entfernten Kohlenſchacht, deren noch ein zweiter 
unweit der genannten Niederlage, an ber linken Seite der befchriebenen.Rich- 
tung, liegt. Die Bahn an fich befteht aus eichenen Lang- und Duerfchwel-' 

len und ift mit Plattfchienen befchlagen, jedoch, wie oben bemerkt, bereits in 
einem fo wandelbaren Zuftande, daß einer der dortigen Bergbeamten mir 
fcherzweife fagte, ich möchte ja nichts über biefelbe veröffentlichen, da man 
wegen der Berfaffung, in welcher fie fih befinde, wünfchen müffe, daß fie un- 
befannt bliebe. Wenn fie aber auch jest in der That der völligen Imvali- 
dität ziemlich nahe ift, fo hat fie doch zur Zeit ihre guten Dienfte gethan, 
und deshalb muß ihr Andenken eben ſowohl geehrt werben, wie das eines 
Helden, der auf feinen Lorbeeren ausrubt. Das Geleife beträgt, fo viel ih 
mich erinnere, etwa 20 Zoll, und auf demfelben werben die Kleinen, vierrä— 
drigen Roblenwagen (Hunde) je durch einen Arbeiter nach den verfchiedenen 
Richtungen geſchoben. An mehreren Steffen find Seitengeleife, etwa 20 
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Schritt Tang, angebracht, damit die einander begegnenden Wagen ſich aus- 
weichen fünnen. 

Die Stuchteibahn bei Witten ift, nach der Angabe des Fabrifenbefigers 
Hrn. Friedr. Harfort, dem wir auch die meiften der gegenwärtigen Mitthei- 
lungen verdanfen (und zwar in Betreff diefer und mehrerer ver folgenden 
Bahnen einer fleinen Schrift, welche derfelbe bei Gelegenheit der von dem— 
felben verfaßten größeren Abhandlung: „Die Eifenbahn von Minden nad 
Köln" [Hagen, 1833], veröffentlichte), von dem Hrn. Berggefhwornen Hardt 
erbaut worden, Sie unterfcheidet fih von den meiften in der dortigen Ge— 
gend vorhandenen Kohlenbahnen dadurch, daß die Schienen nicht unmittelbar 
auf den Schwellen ruhen, fondern mittelft Fleiner Stühlchen bei horizontaler 
Durchlochung auf den Querſchwellen befeftigt find, fo daß fie alfo außer der 
genannten Unterſtützung, ähnlich wie bei größeren Eifenbahnen, frei liegen. 
Man hatte früher die Schienen ohne weiteres auf den Duerfchwellen befe- 
ftigt, allein diefe Methode gewährte nicht Die erforderliche Haltbarkeit und 
veranlaßte namentlih Erweiterungen des Geleifes, fo wie auch der freie Ab- 
fluß des Grubenwaffers dadurch gehemmt wurde; dies war die Urfache, 
weshalb der Erbauer diefer Bahn ein anderes, durch den Erfolg vollfommen 
gerechtfertigtes Verfahren einfhlug. Die Schienen, auf der hohen Kante 
fiegend, find 10° (13 Lachter) lang, 14" hoch, 3" ftarf, und wiegen 33 Pfd. 
Die Duerfhwellen, nah Erfordern 3 bis 5" ftarf, Tiegen von Mitte zu 
Mitte 30" aus einander, und gewähren fo eine binlängliche Unterftügung 
für die mit 6 bis 7 Scheffel Steinfohlen befadenen Wagen, ohne daß das 
Geftänge dadurch befhädigt wird. Die Spurweite beträgt 24". Die Stühle 
von Gußeiſen werden vor dem Legen der Querſchwellen mittelft zweier Holz- 
fhrauben auf letzteren befeftigt. Nachdem jene auf dem Planum gehörig 
gelagert find, legt man die Schienen auf und befeftigt fie durch Schrauben 
nebft Muttern an die fenfrecht ftehenden Baden der Stühle, nachdem man 
eine Platte von dünn gewalztem Blei untergelegt hat, Da, wo 2 Schie— 
nen zufammenftoßen, bat die Bade des Stuhls 2 Schraubenlöcher, fonft aber 
nur 1. Nah Hrn. Harfort’s Berechnung würde die Ruthe einer folchen 
Bahn ohne das Planum 6 Thlr. 16 far. koſten; f. unten A. 

Die Bahn auf der Zeche Antonius und Rolandsbank ift eine fogenannte 
deutjche, erbaut nach einem Syfteme, welches älter ift als die der englischen 
Bahnen, Die Schienen, von Gußeifen und außerhalb mit einem erhabenen 
Rande verfehen, ruhen auf Langfchwellen (Straßbäumen), welche in Duer- 
ihwellen eingelaffen und verfeilt find. Erftere find im Lichten 21, letztere 
von Mitte zu Mitte 40% von einander entfernt, die Spurweite, im Lichten 
der aufrecht ftehenden Schienenränder gemeffen, beträgt 25%, Die Schienen, 
welche mit ihren Enden auf je 2 Duerfchwellen zufammentreffen und mithin 
40“ Yang find, greifen eine in die andere mit einem Zapfen ein, um bag 
Ausweichen zur Seite zu verhindern, was dur die 2 Nägel, mit denen jede 
Schiene auf der Schwelle befeftigt ift, nicht genug gefichert erfcheinen würde. 
Nach der Bercchnung des Hrn. Harkort (f. unten B.) würde die Nuthe einer 
folhen Bahn ohne Planum 5 Thlr. 15 far. koſten. Die Wagen haben ei- 
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ferne Achſen und Räder ohne Spurfränze, und fünnen aus letzterem Grunde 
im Innern der Gruben und auf den Halvdenplägen auch außerhalb ver Bahn 
laufen. Die hölzernen Kaften find rechtwinklig gebaut und ftehen unmittel- 
bar auf den Achſen. 

Die Urbanus-Eifenbahn beginnt an der Ruhrbrüde bei Herbeve, läßt 
die Helena » Eifenbahn linke, die Hammerbanf- Eifenbahn rechts, geht dann 
bei Heven vorbei, läßt weiterhin Krengeldanz rechts Tiegen und nimmt dann 
mit einer Linfswendung ihre Richtung auf Bochum, in der fie bei dem 
Schacht Urbanus endigt. Sie hat ſonach eine Länge von J Meilen und ge— 
bört daher mit zu den größten der Ruhr-Eiſenbahnen; von ihrer tehnifchen 
Einrichtung hatte ich jedoch nicht Gelegenheit, etwas Näheres zu erfahren. 

In Betreff ver Prinz Wilhelms-Eifenbahn (früher Deylbacher Eifenb.) 
find noch folgende Ergänzungen bemerfenswerth, wenngleich fie jebt in Be— 
zug auf diefe Bahn zum Theil nur noch einen hiſtoriſchen Werth haben, da 
diefelbe befanntlih für Lofomotivbetrieb umgebaut wird. Die früher ange- 
gebene Länge von nahe 1 Meile war zu gering, da die Bahn fo weit allein 
zu Tage lief, außerdem aber faft noch 3 Meile unterirdifh. Sie wurde ein 
Jahr fpäter als die folgende, unter Anwendung derfelben Konftruftion, an— 
gelegt und, wie ſchon früher erwähnt, von einer Aftien-Gefellfchaft verwal- 
tet, die recht fehr ihre Rechnung dabei fand, fo daß dies die Veranlaffung 
wurde, der Bahn ihre jeßige Ausdehnung zu geben. Bei ihrer Einweihung 
war Se. Königl. Hoheit der Prinz Wilhelm von Preußen mit feiner er- 
lauchten Familie zugegen. 

Da der Betrieb auf diefer Bahn durch Pferde gefihehen follte, fo mußte 
fie in ihrer Anlage ſchon etwas großartiger fein als bei den Fleinen durch 
Menfchen betriebenen Bahnen, wiewohl man eine Spurweite von 23" für 
hinreichend hielt. Das Planum wurde zwar nach den Grundfägen eines 
guten Straßenbaues ausgeführt, allein beffenungeachtet hat man bis zum 
dritten Jahre mit dem Nachfinfen der Damme zu fämpfen gehabt und die— 
felben dur Auffchüttungen rectifiziren müffen. Das Geftänge beftand aus 

Plattſchienen, die auf Langfchwellen genagelt waren; letztere hatte man in 
Querſchwellen eingelaffen und diefe auf flache Steine gelagert, um bie nöthi- 
gen Berichtigungen mittelft einer Winde leichter bewerfftelligen zu können. 

Bon den Duerfchwellen waren diejenigen, auf denen die Enden zweier 
Langfchwellen zufammentraten, bier je die vierte breiter als die übrigen, 
nämlich 7”, Testere 5%, und beide 5" hoch; die Entfernung derfelben von 
Mitte zu Mitte betrug 33"; ihre Ränge Ay. Die Langfchwellen, 3” breit 
und 5" Hoch, hatte man 3" tief in die Duerfchwellen geferbt und mit böl- 
zernen Nägeln befeftigt; auf den breiteren Querſchwellen waren hölzerne 
Knaggen außerhalb der Langichwellen angenagelt, um das Ausweichen der 
Enden nah den Seiten zu verhindern. Das Legen des Geftänges geſchah 
gleih von den Zimmerpläßen aus, wo die Schwellen zufammengefügt wur— 
den, um das Material mittelft eines Wagens fortichaffen zw fünnen. Die 
gewalzten Schienen, 1% breit und 4” ſtark, wurden durch Holzfchrauben be 
fejtigt, deren Köpfe verfenft waren. Der Raum zwifchen den Langfchwellen 


409 


war fo hoch mit Kies befehüttet, daß dverfelbe die Duerfchwellen 11 Hoch 
überdeckte. Damit jedoch der Kies nicht durch den Tritt des Pferdes aus 
der Bahn geworfen oder vielmehr unter den Schwellen herausgedrängt 
würde, hatte man die Langſchwellen innerhalb des Geleifes mit flachen Stei- 
nen ſchräg befegt und in dem Planum befeftigt. 

Die Wagen, gegen 6° lang und überhaupt 2’ 8“ Hoch, hatten je 4 ei- 
ferne Räder von 15" Höhe, die mit Spurfrängen verfehen waren und 
auf eifernen, 2’ von einander entfernten Achfen liefen. Die Kaften waren 
rechtwinklig gebaut und an den Seiten mit eifernen Bändern befchlagen. 
Ein folder Wagen wog 4 Ztr. und hielt 10 Scheffel. Auf der Horizontale 
förderte 1 Pferd 120 Ztr., anfteigend 70 — 80 Ztr. bei 3 Fuß Geſchwindig- 
feit pro Sekunde. Die Kuppelung der Wagen beftand aus einer Fleinen 
Kette von 3 Gliedern, am Ende mit einer Gabel mit Vorſteckern verfehen, 
eine Einrichtung, die vollkommen ihrem Zweck entſprach, da fie das Aus- 
bafen verhinderte und die Fahrzeuge eins nach dem andern in Bewegung 
feste. 

Außerdem ift noch zu erwähnen, daß man in den Kurven darauf Be- 
dacht genommen hatte, die äußere Schiene etwas höher zu legen als die in- 
nere, um dag Herausfpringen der Fahrzeuge zu verhindern und die Reibung 
zu ermäßigen. Zur Erleichterung für die Pferde hatte man die Förderung 
in Stationen von 700 Ruthen Länge eingetheilt; für die erforderlichen Aus- 
weichungen durch Seitengeleife war geforgt. Die Koften diefer Bahn belie- 
fen fih nah Hrn. Harkort's Berechnung pro Meile, ohne Magazine, Grund- 
entſchädigung und Inventarium, auf 23240 Thlr.; f. unten C. 

Ehe wir diefe Bahn verlaffen, müffen wir noch einer Verfuchsftrede 
gedenken, welche der Berghauptmann von Charpentier auf derfelben, und 
zwar auf feine Koften, legen ließ. Der Berfuh war auf die Anwendung 
von gußeifernen freiliegenden Schienen gerichtet und lieferte ganz befriebi- 
gende Nefultate, indem Laften big zu 20 Ztr. weder Bruch noch Verrückung 
veranlaßten. 

Die Schienen, #' fang, auf der Krone 2 breit, hatten im Querdurch- 
fhnitt ungefähr die Form ber fogenannten T-Schienen, nur fiel die Ver— 
flärfung am Fuß fort; dagegen war in der Mitte die Höhe nach unten ver- 
größert, um nachtheiligen Biegungen durch den Drud der Laſt entgegenzu- 
wirken. In jedem Ende befand fich ein Bolzenloch zur Befeftigung auf ben 
Schienenftühlen. Das Gewicht einer folden Schiene betrug 41 Pfd. Die 
Stühle waren auf 2’ 10% fange, 5“ breite, 1 flarfe und 50 Pfd. wie- 
gende Stege oder Platten gegoffen, und beftanden aus 2 aufrecht ſtehenden 
Baden, von denen die äußere höher als die innere war, und zwifchen welche 
die Spurfchienen zu ftehen famen. Diefe Stege wurden auf Unterlagen 
von Steinen mit 4' Entfernung auf das Planum gelegt. Für den Fall, 
daß man Seitenverrüdungen befürchten konnte, befand fih in jedem Ende 
des Steges ein halbrunder Ausfchnitt, um einen Pfahl in denfelben einzu- 
ſchlagen. Nah dem Einrichten der Stege wurben die Schienen in bie 
Stühle gefest, je zwei mit ihren Enden vermöge der eben genannten Bol- 


410 


zenlöcher durch eine fehmiedeeiferne Klammer gekoppelt, und die Enden Der 
letzteren außerhalb durch Schraubenmuttern angezogen, zulest der Raum 
zwifhen ben Schienen mit Kies befchüttet. Hiermit war das Geftänge 
hergeftellt, und es ift Har, daß, da die Bahn ein eben fo leichtes und 
einfaches Auseinandernehmen geftattete, ohne irgend einzelne Theile los— 
reißen und befhädigen zu müffen, diefes Syſtem befonders für die Anwen- 
dung in Stollen und Gruben geeignet erfcheinen muß. Nach der Berech- 
nung des Hrn. Harkort Eoftete die Meile einer folhen Bahn 43080 Thlr.; 
f. unten D. 

Zulest haben wir noch der Schlebufch-Harkorter Eifenbahn, welche zwi— 
ſchen den Schlebufher Maſchinenſchachten der Gruben Trappe und St. Pe- 
ter und dem Fabrifenort Harforten im Ennever-Thale den früher beſchrie— 
benen Lauf nimmt, zu gedenfen. Nach der Angabe des Hrn. Harfort be— 
trägt die Teufe der genannten Schadhte etwa 500 Fuß; die 6 Sceffel 
baltenden Förbergefäße werden mittelft eines Bremsberges auf die Bahn 
gebracht und durch Pferdefraft direft weiter nach der Niederlage an der En- 
nepe (bei Harforten) geführt; daher find die Dimenfionen der Anlage durch 
diefe unterirdifch beftehenden Verhältniffe bedingt worben. , 

Die Spurweite und überhaupt die Konftruftion der Bahn fommt ganz 
mit der oben bei der Prinz-Wilhelms-Bahn angegebenen übefin, weshalb 
wir unfere Aufmerffamfeit nur noch auf folgende Gegenftände zu richten 
haben. 

Dei der Anlage ver Bahn hatte man mit bedeutenden Terrainfchwie- 
rigfeiten zu kämpfen, Dan’ hatte Durchftihe von anfehnlicher Länge zu 
mahen und Dämme bis zu 30! Höhe aufzuſchütten; mehrere nicht unbe- 
trächtlihe Brüdenbauten waren auszuführen. Die erfle Brüde hat eine 
Länge von 350° und ruht von 12 zu 12° auf einer Reihe von Pfählen. 
Eine zweite, 400° fang, überfpringt mit Jochen ein 60° tiefes Duerthal. 
Der ftärffte Fall beträgt 153 Grad. Ein gutes Pferd fördert abwärts (mit 
Ausſchluß von 12 Wagen a 360 Pfd.) 84 bis 90 Ztr. Ladung ohne befon- 
dere Bremsvorrichtung, und aufwärts 15 leere Gefäße. 

Die Wagen, welche ich auf diefer Bahn vorfand, waren im Allgemei- 
nen zweierlei Art: große, 12 Scheffel Kohlen haltende, mit einem Kaften 
von etwa 5° Länge, 23° Breite und 24' Tiefe im Lichten gemeffen, und 
Heine, 6 Scheffel haltende, von refp. 34, 24 und 13‘ Lichtenmaaß; letztere 
foften etwa 20 bis 22 Thlr. Diefe Kaften waren theils von Holz und mit 
eifernen Bändern befchlagen, theils von Blech. Die hartgegoffenen Räder 
fanden fenfreht unter dem Kaften, traten,in den Boden ein und waren bier 
mit gewölbten Blechfapfeln überdeckt. Bei einem der Wagen war der höl- 
zerne Kaften oben weiter als unten, und die Räder lagen außerhalb veffel- 
ben. ever Wagen hatte 4 mit 1 hohen Spurfränzen und mit 6 geboge- 
nen Speichen verfehene Räder, welche, vermöge der Lage der Achſen, fo nahe 
an einander fanden, daß nur ein Zwifchenraum von einigen Zollen blieb. 
Diefe Anordnung hat man deshalb getroffen, um möglichſt feiht durch bie 
Kurven fahren zu fünnen. Statt der Puffer befand fih an jedem Kaften 
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hinten und vorn ein in ver Duere liegender Stoßbalfen. Die Verbindung 
gefhah dur eine Zunge mit einem Vorſtecker unter Vermittelung eines 
KRettengliedes, die Anfpannung an einem eifernen Duerbalfen, wo die Scheere 
für das Pferd in ein Glied eingefeßt wurde. Das Ausweichen in die Ne- 
bengeleife bewerfftelligte man durd Rücken des vorberften Wagens, 

Die Züge beftehen durchſchnittlich aus 25 Wagen, wobei ein großer für 
2 Heine gerechnet wird, fo daß alfo 3. B. ein Zug 8 große und 9 Fleine 
Wagen enthält, um für 25 gerechnet zu werden; doch macht man fie aud) 
zuweilen etwas größer (bis zu 30) oder auch etwas Feiner. Die Fortbewe-. 
gung gefchieht durch 2 vor einander gefpannte Pferde. Täglich gehen von den 
Schiebufher Gruben, wo die Kohlen durch die Aftiengefellfhaft von den 
Grubenbefigern zu einem beftimmten Preife übernommen und demnächſt ver- 
fahren werben, 2 Kohlenzüge nad der Niederlage zu Harkorten ab, wofelbft 
fie nad) 5 bis 6 Stunden anlangen. Sie bewegen ſich alfo mit einer Ge— 
fchwindigfeit von 5,55 bis 6,66 Ruthen in einer Minute, was allerdings fehr 
Iangfam ift, jedoch für den Zweck genügt. Der erfle Zug gebt Morgens 
um 4 over 5 Uhr ab, erreicht zwifchen 10 und 11 Uhr die Niederlage, wird 
ansgeladen, während die Pferde in einer zweiftündigen Ruhe gefüttert wer- 
den, und fehrt Nachmittags Leer zurüf. Der zweite Zug geht Nachmittags 
von den Schlebuſcher Gruben ab, fommt gegen Abend zu Harkorten an, 
übernachtet dafelbft, während zugleih das Ausladen erfolgt, und gebt am 
folgenden Morgen leer zurüd. 

Endlich bleibt noch zu erwähnen, daß man früher auf der Schlebufch- 
Harkorter Bahn auch eine Probe mit dem auf der Liverpool- Manchefter 
Bahn angewendeten Baufyftem, nämlich freiliegende gewalzte Schienen in 
Stühlen auf untergefegten Duadern, gemacht hat, damals aber die Anficht 
gewann, daß die Ausführung einer folhen Bahn im Großen für unfere 
Berhältniffe Schwierigkeiten haben würde. 


Hrn. Friedr. Harkort's Koftenberechnung einiger der vorhergehenden 
Eifenbahnen. 
A. Studteibahn. 
pro Lachter a 63°: 


44 Pfd. Schienen, 1000 Pfd. 52 Th. . eg ar we 8 
65 St. Schrauben nebft Muttern, 205 Loth, a Pfr. Afarr . — 2 
63 Stühfchen in Gußeiſen, 11 Pfd., 1000 Pfd. 5 Thlr... — 14 
133 Holzſchrauben, 4100 1 Thlr. S far. » 2 2 2... 
9 Stege, 106° A The. B ſgr....711 
Arbeitslohn pro Lachte.....— 3 
Blei zur Ausgleihung - » = 2 2 2 0 0 0 Le a u u 
pro Yachfer 3 16 — 
ohne Planum pro Rute 6 16 — 


HlelSsa-n: 
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B. Antonius und Rolandsbanf. 
pro Lachter 663°: 

Thir. far. Dvf. 
13344 Straßbäume, a 100° 22 Thlr. . 2 2 2222. 316 8 
39° fhmale Stege, a 100! 23 Thlr. . . 22.2... 11 2 
21° breite = 310 31 Tl. . 2 2 2 2 A 
720 Pfd. Schienen, a 1000 Pfd. 32 The... 2.2... 1 2 
80 Stück Berfenfnägel, a 1000 Stück M far. . » -» -»..— 1 7 


Borrichten und Legen, pro Lachter 6 for. . » 
e "Samen m 73 S 


1 Rute . . . .. 5 15 — 
Planım . .». . . 5 — — 
1 Kufbe 1015 — 
2000 Ruthen 1 Meile . 21000 Thlr. 
100 R. Wehfel . .» . 550 - 
5 Proz. Ertraordinaria . 1077 — 
Auffihtskoften . » » » 500 = 


1 Meile 23127 Thlr. 


C. Prinz Wilhelms- und Schlebufh-Harforter Eifenbahn. 
pro 10 Ruthen: 
. Thlr. fer. 
240“ Straßbäume, 5’ und 3", incl. VBerluft 100’ a 6 Thr. . . 14 22 
40 Stege, 5" Q., 3! 6" fang, 140', 100’ à 6 Tr. . ... 8 12 


= 542.74 3'6" Yang, 14,10! a7 Tr. . 22. 9 
Zimmern und Legen pro Ruthe 9 for. . . - 3 — 
Nivelliren, Untermauern der Stege und veſcheꝛ ver Straßbiume 

AR 4 ſgr. . . .. 1% 


Steine und Ausfüllung mit Grant, 2 ©. R. ä 2 hr. ve... 4 — 
240! Schienen, 1” breit, 4 dich, 370 Pfo., incl. a. u. Trang- 
port, 1000 Pfd. 50 hr. . 2... ... 18 15 
160 Stück Holzſchraublhen.. 15 
Aufſchrauben pro Ruthe 22 ſgßr.. nd 
Aufammen 52 18 
Planum die Ruthe, incl. — Me 5 Thlr. . 50 — 
Ausgleihung . . . : —— . — 12 


10 Rutben 103 — 
1 Ruthe 1 


2000 Rutben 1 Meile - 2 2 2 2 2 2 2 220er 20600 Tr. 
10° = zu 4 VWehfen . 2 2 2 109030 = 


Bau und Auffihtsfoften . . 2... et BE 
Zufammen 22130 Thlr. 

5 Proz. Ertraorbinaria . . . . Eier SEN 
4 Meile einfach Tiegend 23240 Zhlr. 


ohne Magazine, Grundentfhädigung und Inventar. 
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D. Bahn in Gußeiſen von ———— 
pro Ruthe: 
gußeiſerne Schienen a 41 Pfd., 246 PM. 
- Stege 50 - 150 


IS I” ÿ 
Thlr. fer. 
einſchl. Fertigmachen, 1000 Pfd. a 32 Thlr. . . 0. 12 20 
6 fchmiedeeiferne —— mit 12 : Dattern, 8 — ä 
Afor. .. . 1 2 
Legen, Richten, Untermauern on Ei ee 
Befhütten mit Kiec. . — 1 


— 149 


Panım . . . 5 — 


| 1 ulbe 19 9 
2000 Ruthen 1 Meile. ne. 38600 Thlr. 
100 = A Behleln . » » 2 2 2202000. 180 = 
Bau- und Auffihtsfoften » 2 2... 500 = 

_Bufammen 41030 = 
5 Proz. Extraorbinaria a a ee 2050 = 
Scmme 43080 = 


Zum Schluffe viefer Darftellung führen wir noch Einiges über vie 
projeftirte 


Ruhr- Siegbahn 
an. 

Die Hauptveranlaffung zur Entftehung diefes Projektes gaben die Me- 
talfwerfe im Siegenfhen. Das Bedürfniß diefer Eifenftraße wurde bei An- 
fegung der Wittgenflliner Strafe erfannt, den Fompetenten Behörden zur 
möglichften Berüdfihtigung empfohlen, auch fpäter die Aufmerffamfeit ver 
Gewerbtreibennen im Siegenfchen darauf bingelenft. In Folge einer von 
den Landftänden Weftphalens im Jahre 1845 ergangenen Fürbitte in Bezug 
auf die Ausführung diefes Projekts erging durch den Landtagsabfchien deſſel- 
ben Yahres folgende Antwort: 

„In Betreff der projektirten Pferde-Eifenbahn von der Ruhr zur 
Sieg find die näheren Erörterungen ſowohl über die Nüslichkeit der Bahn 
im Allgemeinen als auch in Anfehung der dafür zu wählenden Bahn- 
linie angeordnet worden, bis zu deren Beendung die Befchlußnahme über 
diefes Unternehmen vorbehalten bleiben muß. ine Unterftügung aus 
Staatsfonds ift für diefes Unternehmen von dem dafür gebildeten Komite 
nicht in Anfpruch genommen und kann fchon aus dieſem Grunde nicht in 
Ausficht geftellt werden." 

Gemäß einiger vom Bauinfpeftor Hartmann in Hagen in einer Ende 
Dezember 1845 zu Meinerzhagen gehaltenen Zufammenkunft gemachten Mit- 
theilungen wurde hervorgehoben, daß das Gouvernement fich bewogen finden 
wird, der Richtung, den Bollmefluß entlang, den Vorzug vor der Bahnrich- 


414 


tung am Lennefluß zu geben. Das Intereſſe der bei der Bahn fi ch bethei⸗ 
ligenden Aktionäre, fowohl "in Erſparung des Anlagekapitals wie in Rent— 
barwerdung der Bahn bei Durchführung der erſtern, würde fih demnach um 
fo erheblicher herausftellen, da nah den vorläufigen Ermittelungen beider 
Bahnſtrecken fich ergeben hat, daß bei dem Bau der Bahn an der Wollme, 
felbft wenn fie bis zu der von Frankfurt a. M. unter Marburg nach Kaffel 
führenden als Anſchluß an dieſelbe geleitet wird, weder Tunnel noch Via— 
dukte vorfommen und die Banfoften einer Meile noch Feine 200000 Thlr. 
betragen, wogegen die Bahn der Lenne von ber Grüne bei Iſerlohn bis 
nach Lennhaufen unterhalb Grevenbrüdf mit den größten Schwierigkeiten bei 
der vorkommenden Beengung bes Flußgebiets der Lenne in Weafhaffung 
vorfpringender Felfen, Tunnelbauten und Viaduktanlagen zu kämpfen bat, 
und da, wo bie Bahn ing Siegthal führt, ift ein beveutender Berg zu Durd- 
graben. Alles diefes veranlaßt große Koſten und vertheuert den Bau der 
Bahn an dem Lennefluß. 

Die erhobene Einwendung gegen den Bau der Bahn den Vollmefluß 
entlang, daß verfelbe unter beveutenden Berghöhen vollzogen werden müfſe, 
und die Unterbrechung der Fahrten durch Schneefälle während mehrerer Mo— 
nate im Winter vorausfichtlih fei, entbehrt alles Grundes. Es wird zu- 
gegeben, daß im Winter auf den Derghöhen mehr Schnee als in den Thal- 
gebieten fällt und Tänger Tiegen bleibt; die Verbindung wird aber nicht 
durch’ den gefallenen, vielmehr durch den zufammengewehten Schnee unter- 
brodhen. Dem Zufammenwehen des Schnees auf der Bahnftrerfe ift dadurch 
vorzubeugen, wenn die Seiten derfelben auf den Höhen mit fchnellwachfen- 
dem Strauchwerk bepflanzt werden, und zwar fo dicht, daß die Pflanzen eine 
Dede bilden. Bor diefer Einfrievigung der Bahn bleibt der zufammen- 
gewehte Schnee Tiegen, behindert das Befahren der Bahnſtrecke nicht, und 
der gefallene Schnee kann ſehr füglich von den Bahnwärtern in der Art be— 
feitigt werben, daß die Fahrten Feine Unterbrechung erleiven. Die voraus- 
fihtlich bedeutende Frequenz an der Bollme, mit Hinzutreten der Aufchlürffe 
von Köln und von Barmen über Lennep bei Wipperfürth zufammentreffend, 
in der Nähe von Meinerzhagen mit der Ruhr-Siegbahn fih verbindend, 
wird diefelbe fo rentbar machen, daß im Winter die Streden auf den Hö— 
ben, wenn Schnee fällt, mit doppelten Bahnwärtern befest, und des Nachts, 
wenn Schnee fällt, die Schienenlage davon befreit werden kann, fo daß die 
Kommunikation nicht unterbrochen wird. 

Da diefe Bahn vorzüglich auf den Transport von Gütern berehnet ift, 
fo hat die im Winter eintretende ranhe Witterung hierauf feinen Einfluß, 
und die Perfonenwagen niedern Ranges fünnen mit geringen Koften gegen 
die Einwirkung der Witterung geſchützt werben. 

Das Neigungs-Berhältniß auf der ganzen Bahn mit dem Anfchluffe von 
Köln foll, wo es am ftärfften iſt, 1: 80 betragen. 

Ob das Unternehmen unter den jeßigen Gefvverhältniffen bald zur Aus- 
führung kommen wird, ift fehr zu bezweifeln, fo wünfchenswertb es auch für 
das Aufblühen der Metallwerfe im Siegfreife und an der Nuhr wäre. 
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In Bezug auf 


38. — zwiſchen Elberfeld und Koͤln 
Seite 888 bis 895; 


39. Barmen⸗Lennep-Koͤlner Eiſenbahn 
Seite 895 bis 898 


und 


40, Bohminkel-Solingen-Remfcheid-genneper Eifenbahn 
Seite 898 bis 904 


Laßt fih nichts anführen, da über die zur Verwirklichung diefer Projekte ge- 
thanen Schritte nichts befannt geworden ift. Borläufig iſt an eine Aus- 
führung der beiden erfteren Unternehmungen wohl nicht zu denken; dagegen 
dürfte für die Herftellung der legteren Bahn der Umſtand forechen, daß fie _ 
in den berührten, an Fabrifen fo reichen Gegenden eine Ermäßigung der 
Kohlenpreife und dadurch die allgemeine Anwendung der Dampffraft mög- 
lich macht, insbefondere aber der bedeutenden Eifen- und Stahlwaaren- Fa- 
brifation die nothwendige Erleichterung verfchafft, wie in dem Seite 898 bie 
904 Gefagten näher ausgeführt ift. 


41. Hamm-Münfter Eifenbahn. 
a. Geſchichte dieſes Projekts. 

Wie wir Seite 908 angeführt haben, fo Tieferte die am 15. Juni 1844 
geſchloſſene Aftienzeichnung ein fehr günftiges Refultat, indem ftatt 1,300000 
Thlr. nahe an 10 Millionen Thaler Aktien angemeldet wurden. Bet diefen 
fo günftigen Aufpizien trug dag Komite fein Bedenken, fofort die Vermeſ— 
fung, Aufnahme und Nivellirung der geraden Linie zwifhen Münſter und 
Hamm zu veranlaffen, und hiermit den, auch bei der Köln-Diindener Bahn 
befchäftigten Abtheilungs-Ingenieur Major zu beauftragen. Derfelbe' voll- 
endete diefe Arbeiten bis Anfang Dftober und fendete zu diefer Zeit die 
gefertigten Situationg-Rarten, Yängenprofile, Brüden- Zeichnungen, Koſten— 
anfchläge, Berichte u. f. w. an das Komité ein. 

Zur Erlangung der Allerhöchſten Konzeffion wurden in einer am 21. Ok— 
tober 1844 zu Münfter gehaltenen General-PVerfammlung die Statuten be= 
rathen, und zugleich zur Weiterführung der Gefchäfte anftatt des bisherigen 
Komite’s ein Verwaltungsrath gewählt, und autorifirt: 

die Rechte der gefammten Gefellfhaft als deren Organ fernerhin wahr- 
zunehmen und demgemäß den projeftirten Ausbau der Eifenbahnlinie von 
Münfter nah Hamm durch die mit den Staatsbehörven einzuleitenden 
Verhandlungen bis zur Genehmigung des Statuts feftzufegen, auf Erfor- 
dern das genehmigte Statut gerichtlich oder notariell Namens fämmtlicher 
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Aktionäre zu vollziehen, und endlich auch die erforderlichen Einleitungen 
und Anordnungen über die Verbindung der Bahn mit der Ems zu treffen. 

Bereits unterm 26. Dftober 1844 fandte der Verwaltungsrath das Pro— 
tofofl der General» PVerfammlung und den Statuten- Entwurf, — unterm 
3. November die von der Gefellichaft verlangte Erklärung der Bereitwillig- 
feit, eine Verbindung mit der Ems einzuleiten und nach Kräften zu förvern, 
an den Finanz-Minifter ein. 

Die Feftftellung der Richtung der Köln-Mindener Bahn verzögerte auch 
die Genehmigung der Ausführung diefer Bahn. Nachdem aber der Zug der 
erwähnten Hauptbahn von Dortmund über Camen, Hamm, Ahlen, Delvde 
und Rheda nah Minden beftimmt war, wurbe vom Verwaltungsrath un— 
term 30. April in einer Immediat-Vorſtellung um Befchleunigung der Kon— 
zeffion für die Münfter-Hammer Bahn gebeten. Unterm 22. Mai 1845 er- 
folgte hierauf vom Finanz-Minifter die Benachrichtigung: 

„daß des Königs Majeftät mittelft Allerhöchſter Kabinets Ordre vom 
9. Mai für Anlage einer Eifenbahn von Münfter nah Hamm in 
ver direften Richtung über Drenfteinfurt zu entſcheiden geruht haben, 
und daß das Königlihe Ober-Präſidium dem Verwaltungsrathe die 
bezüglichen näheren Eröffnungen machen werde.’ 

Diefe Eröffnungen enthielten die Benachrichtigung, daß die Ertheilung 
der wirklichen Ronzeffion an folgende drei Beftimmungen geknüpft fer: 

1. Die Münfter - Hammer Eifenbahn- Gefellfhaft bat ausdrücklich auf 
jedes Widerſpruchs- und Entſchädigungsrecht für den Fall zu verzich- 
ten, daß fpäter eine befondere Eifenbahn von Münfter nah Dort— 
mund, fei es felbfiftändig oder mit einem Anfchluffe an die Hamm- 
Münfter Eifenbahn, Eonzeffionirt werden möchte. 

2. Da bei der feftgefesten Richtung der Köln- Mindener Eifenbahn der 
Lippe =Uebergang bei Hamm und der dortige Bahnhof für die Bahn 
nah Münfter mit benußt werben kann, fo hat fi die Hamm-Münfter 
Eifenbahn-Gefellfhaft zu verpflichten, einen verhältnigmäßigen Theil 
der Koſten für den Lippe-Uebergang und den Bahnhof bei Hamm zu 
übernehmen, und fi, wenn ſchon zunächft die zu treffende Vereinba- 
rung den Gefellfchafts-Vorftänden überlaffen werden kann, doch even- 
tuell der Entfheidung des Königl. Finanz - Minifteriumg hierüber zu 
unterwerfen. 

3. Was die Fortfegung der Eifenbahn zur Ems anbelangt, fo haben des 
Könige Majeftät zwar davon Abftand genommen, foldhe der Gefell- 
fchaft zur Pflicht und die Ertheilung der Konzeffion von diefer Ver- 
pflihtung abhängig zu machen; es muß jedoch dem Allerhöchften Be- 
fehle zufolge, der Bahnhof bei Münfter auf derjenigen Stelle und 
überhaupt in einer Art angelegt werden, welche die Fortfegung der 
Eifenbahn nicht erfhwert, und es bat fi die Gefellfchaft zu ver- 
pflichten, den unmittelbaren Anſchluß, nah näherer Beftimmung des 
Königl. Finanz- Minifteriums, zu geflatten, wenn die Ausführung 
jener Kortfeßung der Bahn bie zur Ems’ als nöthig anerfannt wor- 
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den, und die Gefellfchaft es dann nicht vorziehen follte, die Ausfüh- 
rung felbft zu übernehmen. 

Zur Erffärung über diefe Punkte wurde vom Berwaltungsrathe auf 
den 7. Juli 1845 eine General-Berfammlung der Aktionäre in Münfter zu— 
fammenberufen. In diefer wurden, nachdem der Vorfitende der Verfamm- 
lung mitgetheilt hatte, daß der Verwaltungsrath, nad reifliher Erwägung 
alfer Verhältniffe, fih für die Annahme der Bedingungen entfchieden habe, 
und furz die bezüglichen Beweggründe angegeben hatte, diefe auch von ber 
©eneral-Berfammlung einftimmig angenommen. 

Sodann wurden die in dem Ober-Prafivial-Schreiben vom 27. v. M. 
enthaltenen nachträglichen Bedingungen, nämlich: 

a) daß, bezüglich der Milttärtransporte, diejenigen Bedingungen Anwen- 
dung finden, welche mit dem Statut der Niederfchlefifh- Märfifchen 
Eiſenbahn-Geſellſchaft, S. 373 der Gefehfammlung pro 1843 befannt 
gemacht find; 

b) daß dem Staate die Genehmigung des Bahngeld- und des Fracht- 
tarifs, fo wie jeder Abänderung dieſer Tarife vorbehalten bleibt; 
ferner 

ec) daß dem Staate die Genehmigung und nöthigenfalls auch die Abän- 
derung der Fahrpläne vorbehalten bleibt, 

zur Renntnif der General-VBerfammlung gebradt. 

Auch diefe Beftimmungen wurden von der General-Berfammlung ein- 
flimmig und ohne vorgängigen Antrag auf fürmlihe Abftimmung geneh- 
migt. 

Zugleich ermächtigte die General-Verfammlung den Verwaltungsrath, ' 
die fämmtlichen vorgedachten zufäßlichen Beftimmungen dem in der General- 
Berfammlung vom 21. Dftober 1844 angenommenen Statut nachträglich 
einzuverleiben und daſſelbe, infofern es erforderlich, nebft denjenigen Zu- 
fäten oder Abänderungen, welche von Seiten des Gouvernements noch etwa 
gemacht werden fönnten, anzunehmen und Namens ihrer gerichtlich oder no— 
tariell anzuerfennen und refp. zu vollziehen. 

Eben fo autorifirte die Verfammlung den proviforifhen Verwaltungs- 
rath, ohne Verzug alle einleitenden Maafregeln zu treffen, um nah Ein- 
gang der Genehmigung den Bau der Eifenbahn fofort beginnen zu laſſen, 
zu dem Ende die zu diefem Zweck nöthigen Vorarbeiten fogleich vorzuneh- 
men und nach Bedarf eine Einzahlung bis zu 9 Proz. des Aftienfapitale 
auszufchreiben. 

Endlich ſprach die General-Berfammlung einftimmig ihren Willen dahin 
aus, daß, wenn die Hamm-Münfter Eifenbahn-Gefelffhaft als ſolche fpäter 
ihr Unternehmen in irgend einer Weiſe auf andere Richtungen ausdehnen 
möchte, denjenigen Aktionären, welche der Zeit die Gefellfchaft bilden wer- 
den, ein Prioritätsreht der Theilnabme an folhem Unternehmen zuftehen 
ſolle. 

Da mithin alle vom Staate der Geſellſchaft geſtellten Bedingungen von 
dieſer angenommen waren, ſo wurde unterm 19. Januar 1846, auf Anſuchen 

Preuß. Eifend, Fortfegung. 27 
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des Verwaltungsraths, die definitive Konzeffion zur Ausführung des Unter- 
nehmens ertheilt. Wenn die jeßigen ungünftigen Gelvverhältniffe niht un- 
günftig in Bezug auf die Aufbringung der erforderlichen Geldmittel einwir- 
fen, fo wird die Bahn im Frühjahr 1846 in Angriff genommen werben. 

Die Ausfihten für die Rentabilität der Bahn haben fich bedeutend zum 
Vortheil verändert, indem zu erwarten fteht, daß eine Anfchlußbahn von 
Münfter aus bis Emden und eine aus der Holländifchen Rhein-Eiſenbahn 
bei Arnheim hervorgehende Eifenbahn durch die Provinzen Overyſſel und 
Geldern, zur Verbindung Hollands mit Nord- und Weft-Deutfchland, ausge- 
führt wird. Beide Bahnen — fowohl die in Ausfiht ftehende Hannoverfche 
als die bis Almelo fchon wirklich Fonzeffionirte Holländifche — find, in Rück- 
ficht ihrer Richtung zur preußifchen Grenze, noch nicht definitiv feftgeftellt ; 
da aber die Richtung verfelben für Weftphalen und für die Rentabilität der 
Hamm-Münfter Bahn von großer Wichtigkeit ift, fo hat der Verwaltungs- 
rath der Hamm-Münfter Bahn bezügliche Verhandlungen deswegen ange- 
fnüpft. 

b. Richtung und Länge der Bahn, Bahnhöfe. 

Von Münfter geht die Bahn (wobei indeß die Frage des Bahnhofs 
noch nicht beftimmt, fondern befondern Verhandlungen vorbehalten iſt) in 
gerader Linie zum Dorfe Rinfenrode, dann in gerader Linie zur Stadt 
Drenfteinfurt, wo die Hamm-Münfter Chauffee vurchfchnitten und ein Halte- 
plas zur Aufnahme des Verkehrs von Werne, Herbern, Senvenhorft u. f. w. 
errichtet wird, von da gerabe aus zum Kolon Frie, Bauerfchaft Hovel, zu- 

“jest in gerader Richtung bis vor die Ueberbrückung der Lippe, wo fie in die 
Köln-Mindener Bahn einfällt, mit der fie Lippe-Uebergang und Bahnhof bei 
Hamm gemeinfhaftlih erhält. Die Länge beträgt 8991 Ruthen oder nahe 
4 Meilen. 


c. Anlage- und Einrihtgnagsfoften. 

Diefe betragen nad der letzten, noch einer Revifion zu unterliegenden 
Rechnung 1,002804 Thlr. Das Anlagefapital ift jedoch zur Vorforge auf 
1,300000 Thlr. beibehalten worden und ſoll durch 13000 Aktien & 100 Thlr. 
gederft werden. Bis Ende Dezember 1845 ift darauf nur 1 Prozent einge- 
zahlt, welches zur Beftreitung der Vorarbeiten benugt worden ift. 

Der niedrigfte Kours der Aftien war 98B.; der höchſte 105; dar jetzige 
(10. Februar 1846) 98B. 


d. Steigungs- und Krümmungsverhältniffe. 

Das Terrain, welches die Bahn durchläuft, ift größtentheils eben bis 
zum Wafferfcheider zmwifchen der Lippe und Ems, welcher ſüdlich umgangen 
wird. Es ift durchgehends fefter Untergrund vorhanden, wiewohl an einigen 
Stellen wafferhaltiger Boden vorfommt, befonders in der Gegend des Waf- 
ferfcheiders der Lippe. 
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Die Kurven bei Rinfenrode, Drenfteinfurt und Kolon Frie haben 400 
Ruthen, die vierte im Lippe-Thal vor Hamm 300 Rth. Radius. Die Nähe 
des Bahnhofs, wo die Bewegung der Züge langſamer ift, machen diefe Kon- 
ftruftion praftifabel. 

Die Steigungsverhältniffe find: 

1000 Rutben Fallen. 


600 * 3760 Steigen. 

300 = Iys& Fallen. 

700 — I = 

34100 = as17;s ÖGteigen, 
205,80 * — “ 

252,0, - sts Ballen. 

800 - ss; Steigen. 
300 2 ELLET u 

100 - horizontal. 

550 - 53; Steigen. 

400 5 horizontal. 

650 - 33054 Öteigen. 
200 ” ri7,02 u 

700 — 340,63 = 

400 = ats Fallen. 

410 - horizontal. 

245 447,04 Fallen. 

8655 — im Reg.Bez. Münſter. 
336,47 = = = Arnsberg at, Fallen. 


8991,47 — 


e. Art des Bahnbaues; bedeutende Bauwerke. 


Die Art des Bahnbaues iſt wie die der Köln-Mindener Bahn. Be— 
deutende Bauwerke kommen nicht vor. Es find nur einige Bäche zu über— 
brüden, als: der Emmerbach mit 27' Deffnung, der Hämmerbach 2 Bogen 
a 10°, der Urlaubsbah mit 2 Bogen a 12', der Gainigerbah 1 Bogen à 
13°, und ein Brüdthor von 12! Deffnung. Außerdem etwa 60 größere oder 
fleinere Durchläffe von 2 bis 6 und 8’ Weite. 


f. Betriebseinrihtungen und Betriebsmaſchinen. 
Der die Leitung der Gefchäfte verfehende Verwaltungsrath befteht aus 
folgenden 15 Mitgliedern: 
Dberbürgermeifter Hüffer, Vorſitzender; 
Geh. Regierungsrath v. Fordenbed; 
Bangquier Fr. Theiffing; 
Stabtrath v. Olfers; 
Dber-Regierungsratb Rüdiger; 
General v. Pfuel; 


420 


Dber-Fandesgerichtsratb Welter; 
Banquier Niedid; 

Kaufmann H. Gerbaulet; 
Kaufmann Ofthoff; 

(fammtlih in Münfter wohnhaft); 
Fabrifant Timmermann in Rheine; 
Domainenratd Mayer in Hamm; 
Juſtizrath Heintzmann dal. 
Gutsbefiter Wundermann in Hamm; 
Dberlehrer Heedenfamp dgl. 

Die Art der Betriebsmittel ift noch nicht feftgefest. 


42, Miünfter-Dortmunder Eifenbahn. 


Die Ausführung diefer Bahn wird durch die Bedingung 1 der vom 
Staate geftellten Beftimmungen zur Ertheilung der wirklichen Ronzeffion 
der Hamm- Münfter Eifenbahn nicht in Abrede geftellt; da jedoch bis jeßt 
noch feine ferneren Schritte zu diefem Zwecke gethan find, fo ift bei der 
jetigen Geldkriſis an eine Herftellung diefes Unternehmens vorläufig nicht 
zu benfen. 


43. Münfter -Unter- Ems Eifenbahn. 


In Folge der Genehmigung des Finanz-Miniftere vom 16. Dftober 1845 
bildete fich zu Rheine, aus Bewohnern von Rheine und Ybbenbüren befte- 
hend, ein Romite zur Anlegung diefer Eifenbahn. Da die bereits mit gro— 
fer Sorgfalt ausgeführten Bermeffungen und Nivellements ein äußerft gün- 
fliges Terrain und fehr vortheilhafte Neigungs- und Krümmungsverhältniffe 
auf der ganzen Bahn ergeben haben, der Anlage auch überhaupt feine Ter- 
rainfchwierigfeiten entgegenftehen, auch, außer einer Brüde über die Ems, 
fein erhebliches Bauwerk vorfommt, fo dürfte der Bau der Bahn nicht theuer 
zu fliehen fommen. Diefe geringen Anlagefoften und der mit Sicherheit zu 
erwartende lebhafte Verkehr, welcher aus der Verbindung mit Holland, mit 
Oſtfriesland u. f. w. erfolgt, läßt die Rentabilität der Bahn geſichert er- 
fcheinen, um fo mehr, da auch der Zwifchenverfehr nicht unbedeutend ift. 
Da diefer Bahn auch noch der Vortheil wird, die zu Coaks geeigneten Stein- 
fohlen der Gruben bei Ibbenbüren an Drt und Stelle anzufaufen und da- 
felbft mit geringen Selbftfoften die Coaks berzuftellen, folche daher jederzeit 
frifch und den größten Effekt Leiftend in Gebrauch zu nehmen, fo müffen fi 
auch hierdurch die Betriebsfoften wefentlich vermindern laffen, welches aber 
wieder die Rentabilität erhöht. 

Beim Bau der Hamm-Münfter Bahn ift auf eine Fortfegung in diefer 
Richtung gerechnet, indem der Punkt 3 der Beflimmungen zur Ertheilung 
der wirklichen Ronzeffion derſelben vorfchreibt, daß der Bahnhof bei Mün- 
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fter auf derjenigen Stelle und überhaupt in einer Art angelegt werben foll, 
welche die Fortfegung der Eifenbahn nicht erſchwert. Da bannoverfcher 
Seits die Bahn von Emden bis zur preußifchen Grenze bereits gefichert ifl, 
fo läßt fih wohl nicht zweifeln, daß auch der noch fehlende preußifche Theil 
genehmigt wird. Die nöthigen Feftftellungen hierüber find aber wohl erft 
durch die zwifchen Preußen und Hannover einzuleitenden Verhandlungen zu 
erwarten, 


Da wir die in Holland befindlichen Eifenbahnen in einem fpäter erfchei- 
nenden Bande (Eifenbahnen außerhalb Deutſchland) befprechen wer- 
ven, fo geben wir gleich zu der Fortfegung der Eifenbahn von Amfterdam 
über Utrecht nach Arnheim, der fogenannten 


44. Nieberrheinifchen Eifenbahn 
über. 


a. Geſchichte derfelben. 


Auf die Seite 926 erwähnten, unterm 1. November 1843 und 24, Fe- 
bruar 1844 beim Königl. Finanz-Minifterium eingereichten Vorftellungen 
des Wefeler Komité's um Ertheilung einer vorläufigen Ronzeffion für das 
Unternehmen gingen unterm 11. Juli 1844 und 12. März 1845 Reffripte 
vom Finanz-Minifter des Inhalts ein, daß derfelbe beim Könige die Erthei- 
lung der Ronzeffion zu befürworten befchloffen babe. 

In dem Erlaß vom 12. März 1845 wurde das Komite zugleich aufge- 
fordert, die von demfelben vorgefhlagene Linie über Anholt zu verlaffen 
und fih für die Linie über Emmerich zu erflären, indem ver Miniſter fich 
wörtlid dahin äußerte, daß er feinerfeits die Ertheilung der Konzeffion nur 
für die Linie über Emmerich befürworten könne. 

Das Komits erklärte fih hierauf unterm %0. März 1845 dahin, daß es 
den Vorfehriften des Königl. Finanz» Minifteriums nachfommen und die fo- 
fortige Aufnahme und Veranfchlagung der Emmericher Linie veranlaffen 
werde; zugleich ſprach es aber freimüthig die Ueberzeugung aus, daß bie 
Wahl diefer Linie eine unglüdliche fei. Dem Vorwurfe, daß die Bahn über 
Anholt auf Holländifchem Gebiete zu viel Schwierigkeiten darbiete‘, ja un- 
möglich fei, wurde burd die feitdem erhaltenen näheren Erläuterungen und 
Profil- Zeichnungen des bolländifhen General» Ingenieurs van der Ruen 
begegnet. 

Durch Reffript des Finanz- Minifters vom 23. Dftober 1845 wurben 
hierauf die Eifenbahn-Komite’s zu Wefel und Emmerich benachrichtigt, daß 
der König durch Rabinetsorbre vom 15. September die vorläufige Genehmi- 
gung zur Anlage einer Eifenbahn zwifchen Duisburg und Arnheim als Ver- 
bindung der Köln- Mindener mit der Amfterdam-Arnheimer Bahn ertheilt 
babe. Die Bereinigung ber beiden Komite’s in Emmerich und Wefel war 
von der Staatsregierung als Bedingung aufgeftellt und das Anlagefapital 
sorläufig auf 2800000 Thlr. feftgefegt, bis zu welchem Belaufe nur Unter- 
fhriften in der Weife angenommen werben vürfen, daß 10 Proz. alsbald 
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eingezahlt und bei der Königl. Banf oder in fonft ficherer Art angelegt 
werben, bis die General-Berfammlung das Statut feftgeftellt und die defini— 
tive Direktion erwählt bat. Die Spurweite des Bahngeleifes fol auf deut- 
ſcher Seite bis Emmerich diefelbe bleiben und dort jene der holländiſchen 
beginnen. 

Am 22. Januar 1846 fand hierauf eine Verftändigung zwiſchen dem 
Emmeriher und dem Wefeler Romite Statt. In Folge derfelben fol We— 
fel ver Sig der Geiellfhaft und Verwaltung werden, das die Sache weiter 
führende gemeinfchaftlihe Komite aus 12 Mitgliedern ebenfalls in Weſel 
domizilirt fein, Emmerich aber die gleihe Anzahl Mitglieder dazu ftellen. 
Bei der fünftigen Wahl der Direktion und des Verwaltungsrathes follen 
ebenfalls beide Städte gleihmäßig vertreten werben. 

Für die Aftienzeicmer find vom Finanz-Minifter als Hauptbedingungen 
feftgeftelft, daß: 10 Prozent gleich eingezahlt werden müffen und daß nur 
Dnittungsbogen von 5000 Thlr. ausgeftellt werden fünnen. Die Aftien des 
ganzen Anlagefapitals von 2,800000 Thlr, werden gleichmäßig vertheilt; 
Emmerich hat nämlich die Hälfte der erforderlihen Summe fchon zeichnen 
laffen, die andere Hälfte wird dur das Mefeler Komite begeben. Troß 
der obigen hinderlihen Beftimmungen und der großen Gelvfrifis glaubt 
man doch die letzte Hälfte des Kapitals aufzubringen. 

Den neueften Nachrichten (9. Febr. 1846) zufolge, fol der Finanz-Mi- 
nifter die Regierung ermächtigt haben, die erforderlichen Geldmittel zum Be— 
ginn des Baues der Bahn vorzufchießen, um der nothleidenden Klaffe Beſchäf— 
tigung zu verfhaffen. Es ift wahrlich Zeit, daß die Sache ernftlich betrieben wird, 
weil in Holland fich jest Alfes regt, um auch auf andern Schienenwegen mit 
Deutſchland in Verbindung zu treten. So ift namentlich die fonzeffionirte 
Eifenbahn von Arnheim über Deventer, Almeloo, Zwolle nad) Rampen von 
großer Wichtigkeit, weil die kürzere Verbindung Amfterdams über Lingen mit 
Hannover und jener über Enfchede und Münfter mit Kaffel Hauptzweck der- 
felben zu fein fiheint. Haben nun die Holländer auf dieſe Art eine Ver— 
bindung mit Deutfchland auf zwei Punkten berzuftellen, fo ift es gewiß 
wichtig, dieſe dritte Verbindung nicht in Hintergrund fommen zu laffen. 
Die Holländer find zwar bedächtig, aber haben fie einmal etwas befchloffen, 
dann handeln fie energisch. Der Eifenbahnban war in Holland noch bie 
vor ganz Furzer Zeit nichts weniger als populär. Im Allgemeinen befürd- 
tete man durch denselben Benachtheiligung der binnenländifhen Schifffahrt; 
da ſich aber diefe Anficht plötzlich geändert bat, fo wollen die Niederlande jetzt 
beweifen, daß die Feine Nation auch in diefer Beziehung größeren Ländern 
nicht nachfteben wird, 

Die Ingenieure der Niedertheinifchen Bahn find zwar fleifig mit dem 
vom Finanz Minifter aufgetragenen Nivellement beſchäftigt; aber die An- 
fertigung der Koftenanfchläge wird Monate Zeit ranben, da die Linie von 
Wefel über Emmerih nah Baberich zur Holländifchen Grenze ungefähr fo 
lang ift als die ganze Bahn von Oberhaufen über Wefel nah Anholt zur 
Grenze, und während dieſe durch ebenes Terrain und fabrifthätige Gegenden 
führt, läuft jene überall varallel mit dem Rheine und der Chauffee und 
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macht außerordentliche Dammfchüttungen, Durhfchnitte und Brüdenbauten 
erforderlich. 

Zur beſſeren Beurtheilung dieſer Behauptung geben wir im Nachite- 
benden 


b, eine vergleichende Erörterung der Anholtſchen und 
Emmerichſchen Linie, 
Wir theilen zu diefem Zwede die Linie über Emmerich in 3 Seftionen: 
A. von Baberich (holländiſche Grenze) big Emmerich, 
B. von Emmerich bis Halvern bei Roes, 
C. von Haldern bis Wefel. 

Sektion A beginnt nördlich von Baberich gerade bei einem tiefen 
Kolf, welcher ein fichtbares Denkmal der Rhein-Ueberſchwemmungen dicht 
hinter dem Deiche ift, durchſchneidet die Chauffee, geht mit einer ziemlich 
ftarfen Krümmung um Elten und den Eltenberg herum, läuft durch die 
Niederung des Wildbaches und gewinnt die Höhe wieder von Hüthum aus 
bis Emmerich. 

Der Bau diefer Seftion wird in hohem Grabe Eoftfpielig. Zuvörderſt 
ift die Grundentfhädigung auf den Rheinwiefen in der Niederung am 
Eltenberg theuer und es tritt dabei der gar nicht zu vermeidende Uebelſtand 
ein, daß etwa 300 bis 400 Ruthen der Bahn über holländiſches Orundgebiet 
gehen, wozu man gezwungen war, um die Kurve mit gebörigem Radius 
um den Eltenberg berumzuführen. Befanntlih ift das Erpropriationsgefeg 
in Holland höchſt mangelhaft; felbft die Inländer find bei Eifenbahnbauten 
faft ganz der Willfür der Grundbeſitzer preisgegeben, gefchweige denn eine 
ausländische Geſellſchaft; nur auf gerichtlichen Wege ift zum Ziele zu ge- 
langen, und nach der amtlichen Angabe des Bahn-Direftors van der Kuen 
foftete der laufende Meter zwifchen Utrecht und Arnheim auf meift fchlech- 
tem Haideboden 30 Frances und wurde die Erpropriation vom Jahre 1838 
bis Ende 1842 verzögert. Dazu kommt, daß auf der oben genannten bol- 
ländifchen Strede ein fehr breites Terrain angefauft werden muß; denn bier 
muß die Bahn durchweg waflerfrei auf eine 27 bis 28 Fuß über vem Null- 
yunft des Nheinpegels erböbeten Dammfchüttung gelegt werden. Diefe 
Dammfhüttung muß eine Länge von 700 bis 800 Ruthen haben, theils auf 
bolländifchem, theils auf preußifchem Gebiet, und in verfelben muß eine ge- 
mauerte Ueberbrüdung von wenigftens 50 Ruthen, wahrjcheinlidh aber 70 bie 
80 Ruthen gebaut werden, um der Inundation des Rheins, welche fchon bei 
einem Wafferftande von 15 Fuß bei Zollfammer in die Niederung des Wild- 
bachs tritt, freien Lauf zu laſſen. Es iſt diefe Ueberbrüdung auch ferner 
unumgänglich nothwendig, weil bei einem Deichbruche zwifhen Emmerich 
und Weſel auf alle Fälle ein Theil der Strömung, welhe um Emmerich 
berumflieht, dadurch ihren Abflug nach dem alten Rhein haben muß. 

Trotz dem ift fowohl befagter Damm als die Ueberbrüdung felbft ver 
Zerflörung durch den Andrang des fih aufjtauenden Eiſes ausgefegt, wenn 
diefes fich unterhalb Lobith in dem Nhein und in der Waal feſtſetzt, over 
wenn es bei einem Deichbruch hinter Emmerich ber durch den Wildbach auf 
ven gedachten Bau lostreibt. 


424 


Die zweite Sektion, von Emmerih bis Haldern, durchſchneidet 
den fruchtbarften Boden der Rheinniederung auf eine Länge von 2 Meilen 
und wird eine unverhältnifmäßige Ausgabe für Grundentſchädigung noth- 
wendig machen. Diefe ganze Strede ift nun aber im Fall eines Durch- 
bruchs der Zerftörung durch die Fluthen des Rheins und die Eisfchollen aus- 
gefest, und da fie an manchen Stellen faum 100 Ruthen, nirgendg aber 
mehr als 500 Ruthen vom Banndeich entfernt Tiegt, ift fie dem erſten und 
folglich heftigſten Andrang der Ueberſchwemmung ausgefegt. Wie furchtbar 
aber dieſe Ueberſchwemmung wüthet, das zeigen überall in diefer Gegend 
die dadurch entftandenen Binnenwaffer und Kolfe, theils die fogenannten 
Wajen (Aushöhlungen des Bodens), theils die Verfandungen und Verfie- 
fungen. Gerade auf die Gegend zwifchen Aspel, Millingen und Präft, 
welche von der Bahnlinie würde burchfchnitten werden, trifft notorifch Die 
ftärffte Strömung, fo daß man faum wagt, mit einem Kahne viefelbe zu 
befahren, weshalb denn auch der Andrang des Eifes hier am heftigften iſt. 
Da man nie wiffen fann, wo der Deich brechen wird, fo muß man Die 
ganze Stredfe der Bahn von 2; Meilen Länge für den Ueberlauf befeftigen; 
allein fo ungeheure Koſten find gerwiß feiner Bau-Gefellfchaft zuzumuthen, 
und eben fo wenig, daß diefelbe eine Bahn auf platter Erde ohne Befefti- 
gung dahin legen folle, wo fie durch Naturereigniffe, deren Abwehr nicht in 
der Hand des Menſchen liegt, fo beſchädigt, ausgewafchen und theilweife zer- 
ftört werben kann, daß fie nur mit außerordentlichen Koften wieder herzu- 
ftellen ift, wobei dann nothwendig eine wochen-, ja nah Maafgabe der 
Auswühlung eine monatliche Unterbrehung des Verkehrs und der Einnahme 
Statt finden muß. a 

Die dritte Sektion, von Haldern bis Wefel, verlangt ebenfalls, 
wenn auch nicht fo hohe Grundentfchädigungen als die zweite, doch jeven- 
falls höhere als die Anholtſche Linie auf derfelben Strede; dagegen trifft 
fie auf Terrainfhwierigfeiten, indem fie theils einige Moor- und Torf» oder 
fog. Beengründe überfchreiten, theils mehrere Anhöhen durchſtechen muß, da fie 
die Dünengrenze des Rheinthales durchfchneivet. Allerdings würden biefe 
Schwierigkeiten, wenn man durchaus feine wohlfeilere Linie haben fönnte, 
leicht durch Geld zu überwinden fein; allein da man fie auf der andern Li— 
nie ganz und gar vermeiden Fann, fo erfcheinen fie als eine willfürliche Ver- 
theuerung, und nichts hat bisher die Eifenbahn- Unternehmungen in ber 
Rheinprovinz befanntlih mehr in Mißkredit gebracht als die, man möchte 
fagen, eigenfinnige Ueberwindung von Terrainhinderniffen, welche durd eine 
zwedmäßige Richtung hätten umgangen werden fönnen. 

Vergleichen wir num hiermit die Anholtſche Linie, fo finden fich auf der- 
felben nicht nur auf der letztgenannten Strede, fondern auf der ganzen Ausdeh— 
nung von Wefel bis zur holländischen Grenze gar feine Schwierigkeiten; fie 
liegt durchaus wafferfrei, faſt durchweg borizontal und in einer faft unum- 
terbrochenen geraden Linie. Ihre Grundentfhädigung ift, ausgenommen in 
der Nähe von Wefel und auf einer Fleinen Strede bei Yffelburg und An- 
holt, nirgends Foftipielig, indem fie über Haideland und Boden geringfter 
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Klaffe führt. Ihre Länge beträgt von Wefel bis zur Grenze 3,7 Meilen, 
die Emmericher hingegen 6 Meilen, ift alfo um 2,3 Meilen länger. 

Die Anholtfche Linie ift veranfchlagt zu 895406 Thlr. (242000 Thlr. 
etwa die Meile); die Emmericher, die Meile zu 300000 Thlr. durchſchnitt- 
Lich gerechnet, wofür fie faum berzuftellen fein wird, dürfte wentgftens 
1,800000 Thlr. koften, mithin eine Vermehrung des Baufapitals von 
1 Million Thaler erfordern, welche zu der größeren Länge von 2,3 Meilen 
in durchaus ungünftigem Verhältniß ſteht. 

Was ferner den Betrieb anbetrifft, fo liegt zuvörderſt ſchon in den vie- 
Ien Krümmungen der Emmericher Linie ein Uebelftand, während die Anholt- 
ſche eine gerade Linie bildet. Höchſt gefährlich wird aber die Befahrung der 
Bahn auf der Emmericher Linie zur Zeit des hohen Wafferftandes und des 
Eisganges. Da fie 4 Meilen lang faft unmittelbar hinter dem Banndeich 
berläuft, fo Fann man, wenn der Wafferftand die Krone deſſelben erreicht 
bat oder zu erreichen droht, ohne große Gefahr die Züge nicht abgehen 
Yaffen, da erfahrungsmäßig fogar der Poftwagen, der doch auf jeder Stelle 
umfehren fann, allenfalls au eine Strede lang die mäßig überſchwemmte 
Chauffee paffiren fann (wie eg jedes Jahr bei ver Wildbachbrüde gefchieht), 
in den gedachten Fällen von ber Behörde zurüdbehalten wird. Diefe Ge- 
fahr dauert aber oft viele Tage lang. Wie könnte man unter foldhen Um— 
ftänden es wagen, bie Züge regelmäßig abgehen zu laffen? und wenn man 
es wagte, welcher Reifende würde Luft haben, fie zu benugen? 

Vergleichen wir nun die Anholtfche Linie, fo fällt auf verfelben die er- 
wähnte Gefahr und Unterbrehung des BVerfehrs ganz weg, weil die Bahn 
ſo weit vom Rhein entfernt Liegt, daß felbft bei einem wirflichen Deichbruch 
das Waffer nach allen Erfahrungen 15 bis 18 Stunden braucht, ehe es die 
Dammſchüttung zwifchen Gendringen und den Sedammer Höhen in Holland 
erreiht. Die Fluth fleigt auf diefem Terrain alsdann nur einen halben 
Zoll pro Stunde und ift wegen der großen Ausdehnung ber dortigen Fläche 
bereits ganz ruhig geworden. Es leuchtet alfo ein, daß dieſe Bahnftrede 
von nur etwa 1800 Ruthen Ränge, die einzige, welche auf der Anholtfchen 
Linie im Heberfchwemmungsgebiet Tiegt, felbft dann noch ohne alle Gefahr 
befahren werden kann, wenn die Waffer fchon den Deich durchbrochen haben, 
indem der Zugführer an den beiden Endpunften derfelben ftets mit untrüg- 
Iiher Sicherheit beurtheilen kann, ob die herannahende Flut ihm noch 
12 bis 15 Minuten Zeit läßt, jene 1800 Ruthen mit der Lokomotive zu 
durchlaufen oder nicht. 

Schließlich bemerken wir hierüber noch, daß die Ueberſchwemmung bei 
einem Durchbruche auf der Anholtfchen Linie nur jene Strede von 1800 Ru- 
then. Länge betrifft; auf ver Emmericher hingegen die Bahn auf einer Aug- 
dehnung von wenigftens 4000 Ruthen, von Aspel bis Emmerich (welches 
zum Theil, eben fo wie Rees felbft, der Ueberfhwenmung ausgefegt ift), 
und zwar auf preußifchen Gebiet unausbleiblih inundirt wird, der Deich 
mag zwifchen Wefel und Emmerich brechen, wo er wolle. Welchen Einfluf 
diefes ungünftige Verhältniß auf die NReparaturfoften und auf die dadurch 
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verurfachte Zeitvaner der Unterbrerhung bes Verkehrs haben muß, leuchtet 
ein. Dazu kommt noch als höchſt berücfichtigungswerth, daß, während Der 
Boden in der Rheinnieverung, welchen die Emmericher Linie durchläuft, 
überall die fihtbaren fchädlichen Wirkungen der Fluthen zeigt, auf der gan- 
zen breiten Fläche zwijchen Genbringen und Sedam in Holland, welche einen 
feften Wiefengrund mit 3. bis 4 Fuß Kleiboden bildet, feine Spur von Auf- 
wühlungen oder Berfandungen zu fehen ift, ein ficherer Beweis, daß Die 
Bahn hier weit weniger der Beſchädigung ausgefest fein wird. 

Ueberhaupt aber ftellt ſich die Frage ganz einfach dahin, ob Preußen 
der Holländiſchen Regierung die Koften der Ueberfchreitung des Inundativns- 
Terraing erfparen und fich felbft mit einer Mehrausgabe, deren Betrag im 
gar feinem Verhältniß zu dem dadurch zu erreichenden Vortheil fteht, frei- 
willig belaften wolle, und zwar mit einer Mehrausgabe, welche nicht blos 
ein für ale Mal zu machen ift, fondern für immer zu einem größeren Ro- 
ftenaufwande verpflichtet, 

Dei Betrachtung der militärifhen und politifchen, ver Eommerziellen und 
induftriellen, überhaupt der ftaatswirthichaftlichen Berhältniffe auf beiden 
Linien ſtellt ſich ebenfalls die Richtung über Anholt als die vortheilhaftefte 
heraus, und man fanıı der letteren nicht wohl die Anerfennung verſagen, 
daß fie durchaus nicht aufs Gerathewohl, fondern nach reifer Ueberlegung 
gewählt worden tft, und daß fie in allen Beziehungen venjenigen Bebin- 
gungen zu entſprechen fcheint, welche allein das wahre Gedeihen einer Eifen- 
bahn und ihren vortheilhaften Einfluß auf die Blüthe des Landes, welches 
fie durchſchneidet, herbeiführen können. 

Deffenungeachtet fol, wie wir im gefhichtlihen Theile ver Bahn gefe- 
ben haben, auf höheren Befehl die Linie über Emmerich ausgeführt werben ; 
die Gründe dazu müffen fehr gewichtig fein, allein fie find öffentlich nicht 
befannt geworden. 


45. Düffeldorf-Sittarder oder Nhein-Maas-Eifenbahn. 


a, Geſchichte dieſes Projeftes. 
(Seite 930.) 

In der am 3. Mai 1845 zu Düffelvorf gehaltenen General-PVerfamm- 
fung der Aktionäre wurde vom Komité eröffnet, daß in den Schritten zur 
Erreichung der Konzeſſion durchaus nichts verfäumt und die Pläne und An- 
fchläge fo ausgezeichnet vom Landbaumeifter Oppermann angefertigt feien, 
daß nach erlangter Konzeffion die Arbeiten ohne irgend eine andere Vorbe— 
reitung und Vermeflung fofort begonnen werben fünnten. 

Anfang September 1845 reiften Deputirte des Komité's nach Berlin, 
um nochmals dort wegen der Konzeſſions-Ertheilung perfönlich zu petitioniren. 
Sm der bei diefer Gelegenheit dem Könige überreichten Bittfchrift heißt es, 
in Bezug auf die Nothwendigfeit der Ausführung der Bahn, unter Ande- 
rem, wie folgt: 

„Das durch die Rheiniſche Eiſenbahn für Köln faft beiipiellofe Glück 
mißgönnen wir unferer Nachbarſtadt Feinesweges ; allein wir fühlen es 
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fchmerzlih, daß wir debemmt in einer ähnlichen Entfaltung unferer glüd- 
Lichen Lage, an einem ſchiffbaren Strome, in der Mitte der reichften Fabrik— 
gegend unferes Staates, ja von ganz Deutfchland, unfern Wohlftand in 
einer traurigen Abnahme begriffen zu fehen. Einen Theil unferer Spedition 
haben wir bereits an Köln abgeben müffen. Die mit größter Anftrengung 
und nicht ohne bedeutende Schulden angelegten Toftbaren Werfte und Krah- 
nen werben bald öde Liegen; der Häufermwerth finft mit jedem Tage, unfere 
Gaſthöfe find leer und unfere Kaufleute werden nach dem allmächtigen Köln 
auswandern. Jeder der Verhältniffe Kundige fieht zur Errettung aus fo 
trauriger-Lage fein anderes Mittel, als die Herftellung einer fo leicht aus- 
führbaren direkten Eifenbahn von bier über die Fabriforte der linken Rhein- 
feite und durch den niederländifchen Kanton Sittard nah Belgien, wie fie 
der von Ew. Majeftät Alferhöchftfeligem Herrn Vater garantirte Friedend- 
vertrag zwifchen dem KRönigreihe der Niederlande und Belgien vorgefehen 
und die rheinischen Provinzialftände einftimmig befürwortet haben. Aeuße— 
rem Bernehmen nach dürfen wir ung zwar der Hoffnung bingeben, dieſes 
fehr weit vorbereitete Unternehmen konzeffionirt zu ſehen; allein nicht ohne 
die größte Beforgniß müffen wir befürchten, daß diefe Ronzeffion ins Weite 
gefhoben werde, wo wirklich unheilbare Verlufte mit jedem Tage auf ung 
bereinzubrechen drohen und Verbindungen abreißen, deren Wiederanfnüpfung 
ſchwer zu erlangen fein würde. PVerzeihung bürfen wir hoffen, wenn wir, 
gedrängt von diefer Beſorgniß, Ew. Majeftät in Unterthänigfeit bitten, die— 
fem Gegenftande die Allerhöchſte Aufmerkſamkeit fchenfen und nur recht bald 
die Erlaubniß Allergnädigft ertheilen zu wollen, jenes Unternehmen ohne 
alle Beihülfe des Staats entfalten, neuen Wohlftand dadurch entwideln und 
das gänzliche Hinfchwinden unferes Handels, zu deffen Ausbreitung wir fv 
viefe Opfer gebracht haben, Allergnädigſt verhüten zu wollen." 

Hierauf erging unterm 2. Oktober 1845 folgender Erlaß des Finanz- 
Miniſters: 

„Mit Bezug auf die Immediat-Vorſtellung vom 14. September d. J. 
ſetze ich das KRomite in Verfolg des Erlaffes vom 31. Auguſt d. J. davon 
in Kenntniß, daß nach der nunmehr ergangenen Allerhöchſten Entſcheidung 
Sr. Maj. des Königs die Ausführung der projektirten Eiſenbahn von Düf- 
jelvorf nach der Landesgrenze bei Sittard unter den obwaltenden Berhält- 
niffen vorerft noch auszuſetzen ift, Alferhöchftviefelben jedoch bei Ertheilung 
der Genehmigung für die von dem Komité der fogenannten weftlichen Ber- 
bindungs = Eifenbahngefellfchaft projeftirte Bahn von Aachen über Herzogen- 
rath, Rheydt, Gladbach und Neuß nach dem Iinfen Rheinufer in der Nähe 
von Düffelvorf die Berüdfichtigung des von dem Komité eingeleiteten Un= 
ternehmeng und der dereinftigen Herftellung der Bahn nad) Sittard in nad 
folgender Art anzuorbnen geruht haben: 

Mit Rüdfichtaparauf, daß die von dem Komite früher ſchon pro- 
jeftirte Eifenbahn von Düffelvorf nah Sittard jedenfalls auf der Strede 
zwifchen Düffelvorf und Gladbach und wahrfcheinfich noch weiter bis zum 
Roer-Uebergange mit der Aachen-Düſſeldorfer Eifenbahn zufammentrifft, 
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ift nämlich Allerhöchſten Orts beftimmt worden, daß die Düffeldorf- Sit- 
tarder Eifenbahngefellfhaft bei Ausführung dieſer Bahn zu betheiligen 
und die Konzeffion dafür beiden Gefellfchaften vergeftalt gemeinfchaftlich 
zu ertheilen fei, daß diefelbe unter angemeffenen, von mir zu regulirenden 
Bedingungen in Eine Gefellfchaft verfchmolzen werden. Auch haben des 
Königs Majeftät der für die Aachen-Düffeldorfer Bahn zu fonzeffioniren- 
den Gefellfchaft noch befonders zur Bedingung zu ftellen gerubet, vaß bei 
fpäter etwa anzuerfennendem Bebürfniffe nicht nur der Anfhluß einer 
Bahn nah Sittard hin, fondern auch die Mitbenugung der Bahnſtrecke 
zwifchen Düffeldorf und dem Anfchlußpunfte, der für die Herftellung Der 
Verbindung mit Sittard etwa zufammentretenden Gefellihaft nah An- 
ordnung des Staats zu geftatten ſei.“ 

Wenn daher auch vorläufig der Wunfh, den Bau der Bahnftrede von 
Gladbach nah Sittard auszuführen, abgefchlagen wurde, fo ift damit noch 
nicht ausgefchloffen, daß er nicht in fpäterer Zeit ausgeführt werben follte. 

Ueber die Vereinigung mit der Düffeldorf-Aachener Bahn wegen Des 
Ausbaues der Strede von Düffeldorf bis Gladbach werben wir bei der fol- 
genden Bahn das bis jeßt hierüber Vorgefommene darlegen. 


46. Weſtliche WVerbindungsbahn. . 
 Düffeldorf-Gladbach-Aachen.) 


a. Geſchichte diefes Unternehmens. 
(Seite 935.) 


Nachdem die erfte Idee diefer Eifenbahn zu Gladbach angeregt worden, 
bildete fih am 17. März 1844 ein aus Bewohnern von Gladbach, Neuß 
und Nahen zufammengefegtes Komite, welches unter nachftehenden Bedin— 
gungen zur Aftienzeichnung einlabete : 

Art. 1. 

Das Bau- und Betriebsfapital ift zu 34 Mill. Thaler Preuß. Kourant ge— 
fhäßt, bis zu diefem Betrage werden Aktienzeihnungen zugelaffen. Jede Aktie fol 
200 Thlr. betragen. 

Art, 2, 

Dem Komite der Gefellihaft, reip. den befonders beauftragten Mitgliedern 
veffelben bleibt die Befugniß vorbehalten, ohne Angabe von Gründen die eingehen- 
den Aktienzeichnungen zu reduziren oder auch gar nicht anzunehmen. 

Art. 3. 

Die Aktienzeichner find verpflichtet, ſchon vor Ertheilung der Konzeſſion bis zu 
zehn Prozent der Summe, auf welche der Zufiherungsfchein Tautet, nach den Be» 
fiimmungen des Komité's einzuzahlen, wenn baffelbe dies zur Sicherung des Un— 
ternehmens anordnet. Die eingezahlten Beträge kommen bei den ferneren Einzah— 
lungen in Anrehnung, oder werben — wenn wider u. die Konzeffion nicht 
erlangt würde — in Berlin, Aachen, Düffelvorf, Neuß und Gladbach nach den nä- 
dern vom Komite zu erlaffenden Beftimmungen zurüdgezahlt; nah Abzug jedoch 
der Errihtungsfoften, zu welchen aus den eingeforderten Geldern bis zur Zufage 
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der Konzeffion nicht mehr als ein halbes Prozent des Aftienfapitals verwendet 
werden foll. 

Borläufig wird nur ein halbes Prozent des durch den Zuficherungsfchein be- 
flimmten Altienkapitals gezahlt. (Confr. Art. 4.) 

Art, 4. 

Eine Betheiligung von einer Million Thaler in dem nach Art. 1 zu 34 Mill. 
Thaler normirten Kapitale ift dem Aktienzeichnern des Düffelporf-Sittarder-Eifen- 
bahn⸗Projektes für den Fall refervirt, daß fih das Komite mit ihnen über das Auf- 
geben oder die Modifikation ihres Projektes einigt. Gleichwohl werden auch für 
diefe Million fchon jegt Aktienzeichnungen, jedoch beſonders, aufgenommen ; die des— 
fallfigen Zufiherungsfcheine werden mit einem Borbehalt, jene Einigung betreffend, 
ertheilt. Auf die Zeichnungen für diefe Million Thaler wird, bis auf weitere An— 
orbnung des Komite’s, die im Art. 3 beftimmte Abfchlagszahlung noch nicht ge= 
leiftet. 

Für die nach den Beftimmungen diefes Artikels zugelaffenen Aktienzeichnungen 
wird, fo lange darauf feine Einzahlungen geleiftet find, fein Stimmrecht in den 
General-Berfammlungen der Altienzeichner oder Aktionäre ausgeübt, 

Art. 5. 

Ale Bekanntmachungen und Aufforderungen des Komité's an die Aftienzeichner 
find genügend erlaffen, wenn fie in die Aachener-, die Düffeldorfer=, die Elberfel— 
der-, die Kölnifche Zeitung und in wenigflend zwei der zu Berlin erfcheinenven 
Zeitungen eingerüdt find. 

Art. 6. 

Zur Feftfegung des Statuts wird das Komite die Aktienzeichner zu einer Ge- 
neral-Berfammlung berufen, in welcher — vorbehaltlich der im Art. 4 enthaltenen 
Beftimmung — jede Aktie für Eine Stimme zählt und nah Majorität der Stim- 
men befchloffen wird, Diefe Beichlüffe verpflichten die Minorität eben ſowohl wie 
die nicht anmwefenden oder nicht durch Vollmacht vertretenen Aftienzeichner. 

Wenn in Folge der Feftfegung des Statuts oder der notariellen Konftituirung 
der Geſellſchaft eine Direktion derfelben ernannt werden follte, fo geben auf diefe 
alle nach gegenwärtigen Bedingungen dem Komite zuftehenden Rechte und oblie- 
genden Verpflichtungen über. 


Nachdem in Folge diefer Einladung das für erforderlich gehaltene Af- 
tienfapital in kurzer Zeit gezeichnet und vorläufige Terrain» Unterfuchungen 
vorgenommen waren, wurden die Aftienzeichner am 10. Juni 1844 zu einer 
General -Berfammlung vereinigt, um das Statut notariell feftzufegen und 
demgemäß ein neues Komité zu wählen. Zugleich wurde für die projeftirte 
Bahn der Name: 

u Weftliche Berbindungs-Eifenbahn ' 
angenommen. 

Um die erforverlichen technifchen Vorarbeiten ausführen zu fönnen, 
wurde ein halbes Prozent des Aftienfapitals eingezahlt und ſodann die ver- 
fhiedenen nivellitifchen Unterfuhungen angeordnet. Nach vollftändiger Ber- 
meffung und Nivellirung ergab fich, daß im Ganzen 11 Linien, reſp. Zweig- 
bahnen unterfucht worden waren, von denen jedoch nur die Efchweiler Linie 
mit Zweigbahn von Kohlſcheid nah Efchweiler und die Herzogenrather mit 
einer Roerthal= Zweigbahn in näheren Betracht fommen fonnten. Nachdem 
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hieranf die nöthigen Ueberſchläge und fonftigen Berechnungen angefertigt 
worden waren, fam man bei der Staatsregierung um bie erforderliche Ron- 
zeffion zum Bau ein. Die Ertbeilung derfelben verzögerte ſich jedoch fo, 
daß zur ſchnelleren Betreibung diefer Angelegenheit im Anfange Septem- 
ber 1845 Abgeoronete des Komité's nach Berlin reiften, um bier an Ort 
und Stelle das Nöthige zu veranlaffen. In Folge der bier gethanen Schritte 
und bes allerfeits anerkannten Bedürfniffes einer Eifenbahn-Verbindung für 
die Iinfs-rheinifchen Induftriebezirfe wurde Anfangs Oftober der Gefellfchaft 
die Ronzeffion unter dem Bedinge zugefihert, daß fich diefelbe mit der Düf- 
fefoorf- Sittarder Gefellfhaft über den gemeinfhaftlihen Bau der Strede 
von Gladbach nah Düffeldorf verftändige. Zur Ausführung wurde vie 
Herzogenratber Linie genehmigt und die Gefellihaft verpflichtet, die Dazu 
gehörige Zweigbahn im Roerthale auszuführen, fobald und fowie es die 
Staatsregierung für angemeffen finden wird. 

Um die vorgefchriebene Verftändigung, reſp. Verfhmelzung mit der 
Düffeldorf-Sittarder Eifenbahn herbeizuführen, wurde am 19. Nov. 1845, 
unter dem Borfiße des Oberpräfiventen Cihmann, eine VBerfammlung der 
Mitglieder beider Eifenbahn - Gefellfhaften zu Gladbach abgehalten. Lange 
und lebhafte Debatten fanden über den Sitz der Direftion der zu bildenden 
Geſellſchaft, über Die Höhe der beiderfeitigen Betheiligung am Aktienkapital, 
über ven Modus der gemeinfchaftlichen Benutzung der Strede von Gladbach 
nah Düffeldorf Statt. Der Bertreter Aachens, Hr. Hanfemann, beftand 
hartnäckig darauf, daß die Direktion ihren Sig in Aachen haben und bie 
Düffelvorf-Sittarder Geſellſchaft fih mit einer befcheidenen Betheiligung am 
Aktienkapital begnügen müffe. Der Vertreter Düffelvorfs, Hr. Kühlwet— 
ter, forderte den Sit der Direktion für Düffelvorf und vertrat energifch 
die Anfprüche des Düffeldorf-Sittarder Komité's, geftüst auf die Priorität 
deſſelben. Nachdem der Geh. Kommerzienratb Diergardt auf den Wunfch 
des Dberpräfidenten einen Vereinigungsvorfchlag gemacht hatte, welcher Fei- 
ner von beiden Parteien genügte, erflärte fih Hr. Hanfemann bereit, ver- 
trauensvoll die Entfcheivung über die beiderfeitigen Anfprüche der Staats- 
regierung anheimzugeben. Die Vertreter Düffeldorfs verwarfen diefen Vor— 
fhlag, gaben jedoch nad, daß die Stadt Gladbach zum Site der Direktion 
erwählt werde, damit weder das Intereſſe Aachens, noch das Antereffe Düf- 
feldorfs vorwiege. Da feine Vereinigung zu erzielen war, wurde fchließlich 
als Ultimatum der beiderfeitigen Forderungen protofollarifch feftgeftellt: von 
Seiten der Vertreter Aachens: Sit der Direktion in Aachen, Betheiligung 
der Düffeldorf-Sittarder Gefellfhaft am Aftienfapital einer gemeinschaftlich 
zu bildenden Aachen-Düſſeldorfer Gefellihaft mit Einer Million Thaler, 
gemeinfchaftliher Gebrauch der Bahnftrede von Gladbach nach Düffelvorf 
bei etwaigem Ausbau einer Bahn von Düffelvorf nah Sittard; von Seiten 
der Vertreter Düffeldorfs: Sig der Direktion in Gladbach, Betheiligung 
am Aktienkapital mit Einer Million Thaler, Bau und Betrieb der Strecke 
von Gladbach nah Düffeldorf für gemeinfchaftliche Rechnung der Aachen- 
Düffelvorfer und einer etwaigen Düffelvorf-Sittarber Gefellfchaft. 
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Nachdem auf diefe Art die Allerhöchſt befohlene Verfehmelzung der Ko— 
mite’s nicht erreicht worden war, wurde vom Finanz» Minifter, der ihm in 
ver Alferhöchften Kabinetsordre vom 15. September 1845 ertheilten Ermädh- 
tigung gemäß, durch Reffript vom 17. Dezember 1845 Folgendes feftgefegt: 

„1. Zum Site der Direktion für die Aachen-Düffeldorfer Eifenbahn-Ge- 
fellfhaft wird vor der Hand die Stadt Gladbach beftimmt. Vor de— 
finitiver Entfcheidung will ich jedoch noch die Anfichten und Wünfche 
der nächften in Gladbach abzuhaltenden General: Berfammlung über 
den zweckmäßigſten Ort für ven Sitz der Direktion vernehmen. 

2. Die Betheiligung der Aktionäre beider Komité's an dem nunmehr 
gemeinfhaftlihen Unternehmen fol in folgender Art Statt finden: 


a. 


b. 


Das Baufapital ift vorläufig auf 5 Millionen Thaler anzuneh- 
men. 

Sofern viefelben, Perfonen fowohl bei dem einen wie bei dem 
andern Romite gezeichnet haben, wird nur eine Einzeichnung, 
und zwar bei VBerfhiedenheit der Summe, die größte berüd- 


fichtigt. 


. Dies vorausgeſchickt, follen zunächft die Zeichnungen des Düffel- 


dorf- Sittarder Komite’s zum Betrage von 1,475000 Thlr. be= 
rüdfichtigt werden. Nah den Erflärungen des Komite’s darf 
oorausgefeßt werden, daß die Zeichner deſſelben fich bei dem 
Unternehmen nunmehr betheiligen wollen. 


. Der ganze Reſt des Aftienkapitals verbleibt für die Aktionäre 


des Aachener Komita's zur Verfügung des lestern, indem ich im 
Intereſſe des Unternehmens geftatten will, daß auch die von dem 
Aachener Komite nach der Verordnung vom 24. Mai 1844 ob» 
wohl gegen ein ausbrüdliches Strafgefeg veranlaßten Zeichnun- 
gen berüdfichtigt werden. Bei Befolgung des unter b feflge- 
ftellten Grundſatzes dürfte faft der ganze Betrag der Zeichnun- 
gen untergebracht werben. Die allenfalls noch erforderliche Re— 
duftion will ich dem Komité überlaffen. 


. Sämmtliche Aktionäre haben insbefondere die Verpflichtung zu 


übernehmen, fogleih nad Feftftellung der an dem Unternehmen 
zu betheiligenden Perfonen 10 Prozent des gezeichneten Aftien- 
kapitals baar oder in fihern Effeften einzuzahlen. Die einge- 
benden Gelder und Papiere find Seitens des Komité's fofort 
bei der Königl. Banf oder fonft auf fihere Art zu deponiren 
und bleiben affervirt, his in der General-VBerfammlung der Af- 
tienzeichner das Gefellfchaftsftatut vereinbart und die Verwaltung 
durch Konftituirung der Geſellſchaftsvorſtände organifirt iſt. Die 
Berzinfung diefer erften Einzahlung findet erft nach Ablauf des- 
jenigen Monats Statt, in weldem die Konftituirung der Ge— 
fellichaft erfolgt. Die Zinfen der deponirten Papiere verbleiben 
jedoch den Intereſſenten. Die von dem obengedachten Zeitpunkt 
ab eintretende Verzinfung darf nicht mehr als 4 Proz. betragen. 
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f. Jeder Aftienzeichner erhält über den von ihm gezeichneten Ak- 
tienbetrag bis zum Belaufe von 5000 Thlr. nur Einen Duit- 
tungsbogen, welder auf feinen Namen auszufertigen ift; bei hö— 
beren Zeichnungen fann für je 5000 Thlr. Aftienzeihnung ein 
Duittungsbogen ausgefertigt werden. Sobald indeffen 40 Pro— 
zent eingezahlt fein werben, können Duittungsbogen auf Höhe 
der fünftigen Aktien ausgegeben werben. 

3, Rüdfihtlih der Sittarber Bahn bleibt die Beftimmung, ob die Kon— 
zeffion für diefen Bau der Nachen-Düffeldorfer over einer andern, ſich 
zu diefem Zwede bildenden Gefellfchaft zu ertheilen fei, bis zur Ent- 
ſcheidung über die Ausführung derfelben vorbehalten. Jedoch hat bie 
Gefellihaft zur Vermeidung Fünftiger Weiterungen für den Fall, daß 
ihr fpäter die Ausführung diefer Strede übertragen werden möchte, 
auf die möglicher Weife eintretende Ausdehnung ihres Unternehmens 
durch entfprechende Beftimmungen in ihrem Statute Bedacht zu neh- 
men, 

4. Hinfichtlich der erften General-Berfammlung beftimme ich, zur Ver— 
meidung eines nachtheiligen Uebergewichts perfönlicher und einfeitiger 
Intereſſen, daß durch eine Perfon, einſchließlich der erhaltenen Voll- 
machten, nicht mehr als 15 Stimmen vertreten werden follen, da es 
bei dem Zufammentreten verſchiedener Intereffenten zu einer Ver— 
fammlung darauf ankommt, eine beftimmte Norm feftzufegen. ‘ 

Nach diefen Beftimmungen fam es zunähft auf die Bildung eines 
neuen, das Unternehmen der Aachen- Düffeldorfer Eifenbahn vorläufig ver- 
tretenden Romite’s und. die Wahl eines Vorfigenden dieſes Komité's an. 
In einer am 3. Januar 1846 zu Gladbach gehaltenen Verſammlung der 
beiden Romite’s Fam hierüber eine Einigung zu Stande, und wird nunmehr, 
zuvörderſt unter Berüdfihtigung der oben aufgeftellten VBorfchriften, eine an- 
verweite Verpflichtung der Theilnehmer auf die neu zu redigirenden Bedin- 
gungen der Einzeichnung herbeizuführen und ſodann die erfie General-Ver- 
fammlung vorzubereiten, zu berufen und zu leiten fein. 

Schließlich wäre bier noch anzuführen, daß das Geite 935 erwähnte 
Komite zur Ausführung einer 

„Düſſeldorf-Rheydt-Eſchweiler Eifenbahn 
fih am Anfange des Jahres 1846 aufgelöft und den vom eingezahlten 1 Pro- 
zent, nach Abzug der für die erforderlichen Vorarbeiten aufgelaufenen Koften, 
verbliebenen Beftand von 65 Prozent mit 194 fgr. pro Aktie an die Aftio- 
näre ausgezahlt hat. 


b. Richtung und Länge der Bahn; Bahnhöfe. 

Die vom Staate zur Ausführung genehmigte Herzogenrather Linie ver— 
Yäßt bei Kohlſcheid die Zweigbahn, welde ein integrirender Theil der Aachen- 
Maftrichter Eifenbahn ift, um bei Herzogenrath in das Wurmthal zu gelan- 
gen, weldes fie über Geilenfirchen bis nahe der Roer verfolgt; fie über- 
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fchreitet diefen Fluß bei Millich und geht über Schwanenbah, Wickrath, 
Rheydt, Gladbach und Neuß bis an den Rhein, Düffeldorf gegenüber, 

Die Gefammtlänge ver Bahn beträgt 11,72 Meilen, und zwar kommen 
davon: auf die Strede von Aachen auf der Aachen-Maſtrichter Eifenbahn 
bis Kohlſcheid 1,44 Meilen, von da bis Düffelvorf 10,28 Meilen. 

Die zu diefer Linie gehörige Noerthal-Zweigbahn verläßt die Rheinifche 
Eifenbahn unfern Düren am Iinfen Roer-Ufer und läuft im Roerthale mit 
Berührung der Städte Jülich und Linnich bis Heinsberg. Länge 5, Meilen. 

Außer den Bahnhöfen zu Düffelvorf und Aachen wird der zu Gladbach 
wegen der hier fich Freuzenden Bahnen bedeutend werben. An fonftigen Or— 
ten, wo mehr oder weniger große Bahnhöfe für die Hauptbahn eingerichtet 
werben, wären anzuführen: Rheydt, Wickrath, Erkelenz, Hilfurth, Rande- 
rath, Geilenkirchen, Herzogenrath, Kohlſcheid; für die Zweigbahn: Heins- 
berg, Linnich, Düren. 


c. Anlage- und Einrichtungskoſten. 

Diefe find für die Herzogenrather Linie mit der dazu gehörigen Zmeig- 
bahn auf 4,368126 Thlr. veranſchlagt; Durdfchnittsfoften einer Meile 
254162 Thlr. Bon der vorfiehenden Gefammtfumme kommen auf die Her- 
zogenrather Linie 3,367162 Thlr.; Durchſchnittskoſten einer Meile 287227 
Thlr.; auf die Roerthal-Zweigbahn 1,000964 Thlr.; Durchſchnittskoſten ei- 
ner Meile 184238 Thlr. 

Da das Aktienkapital früher nur zu 3,250000 Thlr. (zu decken durch 16250 
Aktien & 200 Thlr.) angenommen war, fo hätte bei ver in Ausficht ſtehenden 
Ausführung der Roerthal- Zweigbahn daſſelbe jedenfalls um wenigftens eine 
Million Thaler erhöht werden müffen. 

Es ift vaffelbe daher ſpäter, wie wir im gefchichtlichen Theile gefehen haben, 
vorläufig auf 5 Millionen Thaler feftgeftellt; die Durchſchnittskoſten einer 
Meile würden fich mithin auf 291545 Thlr. ftellen. 


d. Steigungsverbältniffe. 

Um in das Wurmthal zu gelangen, kommt bei Herzogenrath eine ge- 
neigte Ebene von 600 Ruthen mit einem Gefälle von 1 : 374 vor; ob 
folche eine ſtehende Mafchine erhalten wird, ift noch nicht beftimmt. Auf 
den anderen Bahnftreden, mit Ausnahme einer Länge von O,ss Meilen, 
welde eine Steigung von 1 : 153 hat, um bie Höhe in ver Gegend bei 
Erfelenz zu erreichen, find die Steigungsverhältniffe günftig zu nennen, in- 
dem das größte, furze Rampen abgerechnet, nirgends mehr als 1 : 300 be= 
trägt. Das Lestere gilt auch für die Roerthal-Zweigbahn. 


e. Rrümmungsverhältniffe. 

Für die Kurven ift ein Radius von 300 Ruthen angenommen; nur in 
ber Nähe von Bahnhöfen kommen Radien von 200 bis 250 Ruthen vor. 
Die Länge der Kurven auf der Hauptbahn beträgt 1,00 Meilen, auf der 
Zweigbahn 0,0 Meilen. 

Preuß. Eiſenb. Fortfegung. 28 


f. Sonftige Verhältniffe. 
Mitglieder des in der General- Berfammlung am 10. Jımi 1844 ge- 
wählten Romite’s find: 
Regierungsratö Dach in Düffeldorf; 
Sartoriug desgl. 
E. E. Trinckaus desgl. 
Friedr. Otto Dilthey in Rheydt; 
Karl Buſch in Gladbach; 
Heinrich Thywiſſen in Neuß; 
N. E. Strom in Aachen; 
B. Suermondt desgl. 
Hanſemann desgl. 
Repräſentanten ſind: 
Heinr. Nelleſſen in Aachen, Präſident; 
Notar Coninx in Düſſeldorf, Vice-Präſident; 
Joſeph Wergifoffe in Düren; 
Juſtizrath Friedrichs in Düſſeldorf; 
Geh. Kommerzienrath Diergardt in Vierſen; 
Franz Joſten in Neuß; 
F. Aldenhoven in Zons; 
F. A. Deuft in Düſſeldorf; 
Friedr. Englert in Eſchweiler; 
Kommerzienrath Croon in Gladbach; 
Notar Gormanns in Erkelenz; 
Friedr. Lochner in Burtſcheid; 
J. A. Biſchof in Aachen; 
Wilh. Peltzer in Rheydt; 
Handelskammer-Praͤſident Bölling in Aachen. 
Die Rentabilität der Bahn iſt in einer von Karl Buſch zu Gladbach 
entworfenen ausführlichen Abhandlung auf 7,1 Prozent berechnet. Es ift 
nämlich für jede Perfon pro Meile ein Reinertrag von 1 fgr. 6 yf., für 
jeden Zentner Güter pro Meile von 2,25 pf. angenommen, und hiernach num 
für die berechnete Frequenz der Reinertrag, wie folgt, dargeftellt: 
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Neinertrag 
Durd Transport 
Gegenfland die ganze Känge au Berfon | i 
der Bahn, eine Meile, oder Games. 


Zentner.| Thir. 






I. Berehnung der Perfonen =» Sre- 
auennn 

U. Berechnung der Steintohlen- 
Transporte nah dem Konfumo 

der von den Bahnlinien berühr- 

ten Benölferung . +. «+ - 1 8,49125 Ztr. 

IL. Berechnung der aus dem Kon- 
fumo der anwohnenden Bevöl- 
ferung entftebenden Gütertrang- 

7 3,327697 = 

IV. Berechnung der aus befonderen 


243089 Verf. | 4,168976 Verf |14 far.|208449 


Transportmaflen . . . .  . [277406 = 4,757514 = 
II. MI, IV. zufammen 1966550 ätr. 116,576336 Zr. | 21 »1.1103602 
Zufammen [312051 
Nach diefem Reinertrage beträgt die Rente für das zu 4,368126 Thlr. 
berechnete Anlagefapital der Herzogenrather Linie mit Zweigbahn 7,15 Proz. 


47. NRuhrort= Krefeld» Kreis: Gladbac) = Eifenbahn. 


a. Geſchichte dieſes Projektes. 
(Seite 932.) 

Da die im Laufe der Jahre 1844 und 1845 gemachten Verſuche, die 
Konzeffion des Unternehmens zu erlangen, zu feinem Refultate führten, fo 
reiften im Juli 1845 Abgeordnete des Komité's nah Berlin, um fih da= 
ſelbſt perfönlich für Ertheilung derfelben zu verwenden. Die bier gethanen 
Schritte hatten zur Folge, daß durch nachſtehendes Schreiben des Finanz- 
Minifters vom 2. Dftober 1845 die Konzeffion für das Unternehmen in 
Ausficht geftellt wurde: 

„Das von dem Komité eingeleitete Unternehmen einer Eiſenbahn von 
Ruhrort über Krefeld nach dem Kreife Gladbach bat zunächft vor der Be— 
fhlußnahme über die Genehmigung beffelben, in Berbindung mit den übri- 
gen Eifenbahn- Projekten, welche für den weft-rheinifchen Theil des Regie- 
rungsbezirfs Düffeldorf und die angrenzenden Landestheile aufgeftellt worden 
find, einer umfaffenden Erwägung unterworfen werden müffen. In Folge 
veffen haben des Königs Majeftät nunmehr zur Anlage einer Eifenbahn von 
dem Iinfen Rheinufer bei Ruhrort über Uerdingen und Krefeld nach Glad— 
bach, und zwar in der Art, daß diefe Bahn fich der gleichzeitig Allerhöchſten 
Orts genehmigten Eifenbahn von Nahen über Rheydt und Gladbach nad 
Düffeldorf nah den von mir zu treffenden nähern Beftimmungen unmittel- 
bar anſchließen fol, Allerhöchſt Ihre Genehmigung zu ertheilen gerubet, 
wovon ich das Komité hierdurch in Kenntniß fege, indem ich demſelben zu- 
gleich in Nachftehendem die befonderen Bedingungen und Beftimmungen mit- 
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theile, welche, außer den Vorfhriften des Gefetes vom 3. November 1838, 
für das Auhrort- Krefeld- Kreis Gladbacher Eifenbahn- Unternehmen feftge- 
fegt worben find: 

1. Dem Staate bleibt die Genehmigung des Bahngeld- Tarifs und des 
Fraht-Tarifs fowohl für ven Waaren- als für den Perfonen-Trang- 
port, fo wie jeder Abänderung diefer Tarife, desgleichen die Geneh- 
migung und nöthigenfalls auch die Abänderung des Fahrplans vor- 
behalten; auch kommen die allgemein feftgefesten Bedingungen in 
Betreff der Benutzung der Eifenbahnen für militärifche Zwede (Gef.- 
Sammlung 1843, ©. 373) in Anwendung. 

2. Die Gefellfchaft ift verpflichtet, den Anoronungen, welche wegen poli- 
zeilicher Beanffichtigung der bei dem Eifenbahnbau befchäftigten Ar- 
beiter getroffen werden, pünktlich nachzukommen und die aus biefen 
Anordnungen hervorgehenden Ausgaben, ingbefondere auch die durch 
Beftellung des polizeilichen Auffichts-Perfonals entftehenden Koften zu 
tragen. 

Mit Rückficht darauf, daß die Strede von Gladbach nach Rheydt, welche 
nah dem Dbigen einen Theil der Nahen-Düffeldorfer Bahn bilden wird, 
in das von dem Komite aufgeftellte Projekt mit inbegriffen worden, ift übri- 
gens für den Fall, daß nach näherer Erörterung der in Betracht fommenden 
Berhältniffe und Intereffen aus erheblichen Rüdfihten der gemeinfame Ban 
und Betrieb diefer Strede von Seiten der Ruhrort-Gladbacher und der 
Aahen-Düffeldorfer Eiſenbahn-Geſellſchaft fich als angemeffen ergeben möchte, 
bei Genehmigung des Aachen-Düffeldorfer Eifenbahn- Unternehmens die nä- 
here Anoronung dieferhalb vorbehalten worden. Es wird baher eventuell 
wegen biefes Punktes feiner Zeit das nähere Benehmen mit der letztgedach- 
ten Eifenbahn-Gefellfhaft einzuleiten fein. 

Hinfihtlih der eingereichten Vorarbeiten und des Statuts behalte ich 
mir die weitere Eröffnung vor.” 

Nach erfolgter definitiver Konzeffion wird fofort zur Ausführung des 
Unternehmens gefhritten und hiermit wahrfcheinlih im Laufe des Jahres 
1846 der Anfang gemacht werben. 


b. Sonſtige Verhältniffe der Bahn. 
(Seite 933.) 
Der Berwaltungsrath ber Gefellfchaft befteht aus folgenden Mit- 
gliedern: 

Landrath Leyſner in Krefeld; 

5. v. Rigal desgl. 

Hugo Haniel in Ruhrort; 

Johann Haniel desgl. 

Friedr. Klewitz in Krefeld; 

Bi. Wiesmann desgl. 

W. de Greidt desgl. 

v. Bederath desgl. 
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48. Köln= Krefelder Eifenbahn. 


a. Geſchichte diefes Projektes. 
(Seite 937.) 
In Bezug auf diefes Unternehmen vermögen wir nur anzuführen, baf 
an die Konzeffion veffelben vorläufig nicht zu denken ift, indem bie Regie- 
rung die Ausführung noch nicht für nothwendig erachtet. 


49, Mheinifche Eifenbahn zwifchen Köln, Aachen und der 
belgifchen Grenze, 
(Seite 939.) 


a. Geſchichte der Bahn. 

Durch Kabinetsordre pom 4. Dftober 1844 wurde dem Befchluffe ber 
außerorbentlihen General-Berfammlung vom 19. Auguft jenes Jahres, das 
Aktienkapital um 14 Million Thaler Prioritäts- Aktien zu vermehren, die 
Königl. Konzeffion ertheilt, und nach Befeitigung einiger, in Folge der durch 
die im Laufe des Jahres 1844 in Bezug auf Aktien veränderte Gefeßgebung 
eingetretenen Schwierigfeiten, wurde die Ausgabe diefer Privritäts- Aktien 
zu den in ber erwähnten General-Berfammlung feftgefegten Bedingungen 
bewirft. Die gänzliche Fertigftellung der Bahn mit Doppelgeleife ift da- 
durch gefichert. Es gelang der Direktion, den Geſammtbedarf an Schienen 
für die Doppelbahn mit 4750 Tons zu dem fehr niedrigen Preife von 
38 Thlr. pro 1000 Pfd. mit den einheimifchen Etabliffements von Michiels 
n. Komp. und €. u. W. Höfh zu kontrahiren. Die Erdarbeiten auf der 
Strede von Aachen nach Herbesthal find bereits in Angriff genommen, und 
ſchon im Jahre 1846 wird fowohl diefe als die Strede von Buir nah Dü- 
ven mit bem erforberlihen Doppelgeleife verfehen fein. 

Die gänzliche Vollendung der Doppelbahn kann gleichzeitig mit der im 
Sabre 1847 bevorftehenden Eröffnung der Verbindung von Köln mit Ber- 
Kin, alfo gleichzeitig mit dem dann eintretenden abfoluten Bebürfniffe der- 
felben, in Ausficht genommen werden. | 

Die Schwierigkeiten, die fih der Einführung der Bahn vom Sicer- 
heitshafen bis an den Freihafen zu Köln fo Tange Jahre entgegengeftellt 
haben, find endlich durch ein definitives Abkommen mit der Königl. Feftungs- 
behörde glücklich befeitigt, und biefer für das Intereſſe der Gefellfchaft fo 
hochwichtige Bau wird nah erfolgter Beflätigung des Kriegs- Minifters 
noch im Laufe des Sommers 1846 Fräftigft in Angriff genommen werben. 

Die durch fortififatorifhe Hinderniffe eingetretene Verzögerung diefer 
Anlage hat es der Direktion möglich gemacht, vor dem befinitiven Angriff 
ein gegenfeitig vortheifhaftes Uebereinfommen mit der Direktion der Köln- 
Mindener Eifenbahn-Gefellihaft abzufchließen, wonach jene Gefellfchaft eine 
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Station für Perfonen und Güter am Tranfgaffen-Thore erlangt und zur 
direften Uebernahme und Uebergabe von Perfonen und Gütern eine eigene 
Dampffähre unterhält. 

Der gänzlichen Vollendung der Rheiniſchen Eiſenbahn fteht alfo jest 
nichts mehr im Wege; ihre ganze Bedeutung wird fie aber erft dann ent- 
falten, wenn fih ihre Arme über Deutfchland und Franfreich ausbreiten, 
wenn fie als Glied in die große Kette der Schienenftraße, die Franfreich, 
Belgien, Deutichland, die Schweiz und Ytalien zu verbinden und überall ben 
Berfehr der Völker und Produkte in einem bisher ungeahnten Grade zu 
vermitteln und zu beleben beftimmt ift, aufgenommen fein wir. 


ce. Anlage» und Einrichtungskoſten. 
(Seite 966.) 
Die Haupt-Ueberfiht der Einnahmen und Ausgaben des Bau- 
fonds für die Jahre 1837 bis inch, 1844 ftellt Ach, wie folgt: 
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Hierbei ift jevoch zu bemerken, daß von den 34 prozentigen Obligatio- 
nen zu Ende des Jahres 1844 noch 2287 Stück & 200 Thlr. unverfauft 
waren und daher nur 757200 Thlr. in Einnahme flehen. Die vorhandenen 
werden nah Bedürfniß ausgegeben. 

Bon den 14 Million Thaler Stamm - Privritäts- Aktien fleht noch gar 
nichts in Einnahme. 

Nah Ausgabe aller diefer Aktien ftellt fih das Anlagefapital wie 
folgt: 

18000 Stamm-Aftien a 250 Thlr. . - » . + 4,500000 Thlr. 
10000 vierprozentige privilegirte Obligationen & 


250 Tr. .... . . 250000 - 
6250 35 sprogentige vom Staate harantirte Obli⸗ 

gationen a 200 Thlr. . 2.2... . 125000 - 
5000 vierprozentige Stamin-Pripritäts-Aftien a 

250 Ihr. . . . 2. + 125000 - 


Auf letztere find bis 1. Dezember 1845: 


40 Prozent eingezahlt. 
Zufammen 9,500000 Thlr. 


Die Ausgaben des Baufonds bis zum Schluffe des Jahres 1844 
waren dagegen: 
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Hiervon find verkauft oder können noch veräußert werber: 


Thlr. 
In der I Sektion 72Mrg.132Rth. für d. Geldbetrag von 25180 
.-«- I, - 15 = 57-2... - - 1616 
. «II - 3 - 68 -  .. - - 6022 
= = IV, - a) 38 - 110 - = = = = 83434 
= = IV -b) 173 = 162 = = = = = 18408 
333 Mrg.169RE. 134662 
Bringt man dieſe nun von der im Ganzen zu beftrei- 
tenden Erwerbungsfumme ad . . — . 806668 
in Abzug, fo wird fih mit ziemlicher Gewißheit der far 
ven Grund-Erwerb definitiv zu berechnende ne an⸗ 
geben laſſen mit. 0 2.2. . . + 672006 


g. Betriebseinrihtungen und Betriebsmittel. 
(Seite 982.) 


Sur. 


Sl o»I1% 


Die Mitglieder der Direktion und des Verwaltungsrathes, fo wie bie 


Namen der Oberbeamten, find: 


Regierung - Präfident Freiherr von Bonin, zu Köln, Röniglicher 


Kommiſſarius. 
I. Mitglieder ver Direktion. 
1) ©. Meviffen zu Köln, Präfivent; 
2) D. Oppenheim zu Köln; 
3) ©. F. Eſch zu Köln; 
4) 3. J. Fellinger zu Aachen; 
5) Freiherr von Geyr zu Aachen; 
6) Dberftlieutenant von Richardſon zu Aachen. 
U. Mitglieder des Adminiftrationg-Rathes: 


1) Geheimer Negierungsrath und Ober-Bürgermeifter Stein- 


berger zu Köln, Präſident; 
2) Landrentmeifter Fiſcher zu Köln; 


3) J. Simonis desgl.; 
4) Ph. Engels desgl.; 
5) % Nierftraß desgl.; 
6) Steuerrath v. Ammon desgl.; 
D Rautenftraud desgl.; 
8) H. Ziegler besgl.; 
9 Wilhelm Joeſt desgl.; 


10) Geheimer Regierungsrath und Ober-Bürgermeifter Emundts 


zu Aachen, Vice - Präfivent; 
11) Regierungsrath Ritz zu Aachen; 
12) 3. E. Dahmen desgl.; 
13) Bürgermeiſter C. Nelleſſen-Cellator desgl.; 
14) Dr. Monheim desgl.; 
15) Kommerzienrath zur Helle desgl.; 


16) Präfivent van Gülpen zu Aachen; 
17) 3. 9. Keffelfaul desgl.; 
18) Hofrath Krey desgl.; 
19) Präſident Kehrmann in Koblenz; 
20) G. Marr in Bonn; 
21) Sternidel in Eupen; 
22) KRommerzienratb Schöller in Düren; 
23) Freiherr von Karnap zu Bornheim; 
24) H. von Bederath zu Krefeld. 

II. Oberbeamte. 
Hauchecorne zu Köln, Spezial» Direktor; 
Hirte zu Aachen, Spezial-Direftor-Subftitut. 

Die Transportmittel waren während des Betriebsjahres 1844 noch auf 
diefelbe unzulängliche Anzahl von 14 Lokomotiven beſchränkt gewefen, welche 
den Dienft im Jahre 1843 zwifchen Köln und Aachen verrichteten; eine Ver— 
mehrung der größeren, für die Fortihaffung von ſchweren Güterzügen ge- 
eigneten Mafchinen, war dringend nöthig, um den ſich faft täglich mehrenden 
Anforderungen zu genügen. Es waren daher fchon im Jahre 1843 zwei 
Lokomotive in der Fabrik von Stephenfon und Komp. in New-Caftle beftelft 
worden, welche im Laufe des Jahres 1845 auf der Bahn eintrafen. Außer- 
dem wurden in der Fabrif von Cockerill in Seraing noch zwei ähnliche große 
Mafchinen für Güter-Transporte beftelt. Mit den, nah Eintreffen viefer 
Mafchinen vorhandenen 18 Lokomotiven, von melden 9 mit Eylindern von 
14 bie 15, 301 Durchmeſſer fein werden, iſt der vorausfichtlihe Transport- 
dienft auf der Bahn, felbft für die Strede von Ronheide bis zur belgifchen 
Grenze, zu beftreiten, wenn ber Fall eintreten follte, daß Belgifcherfeits vor- 
gezogen würde, die jenfeitigen Lofomotiofräfte nicht weiter als big zur Grenze 
in Anwendung zu bringen. 

Mit ver Vollendung der Doppelbahn wird für den Mafchinendienft eine 
bedeutende Erleichterung und Erfparung eintreten, indem gegenwärtig und 
für fo lange, als auf der einfpurigen Bahn bei ftarfem Verkehr ein fchwie- 
riger Fahrdienft währt, eine größere Anzahl von Maſchinen täglich oder für 
längere Zeit im Tage in den Fahrdienft treten und unterhalten werden muß, 
als dies bei gehöriger Benutung der Doppelbahn erforderlich fein wird. 

Die Anzahl der Perfonen- und Güter- Transportwagen ift Seite 995 
fpezifizirt angegeben. Bezüglich der 30 Transportwagen, welche im Jahre 
1844 neu angefchafft worden, beträgt die Gefammtzahl jett 54 Perfonen- 
und 286 Güter- und Dienftl-Transportwagen aller Art. Indeſſen muß auch 
diefe Anzahl, und zwar hauptſächlich für den Dienft des inneren Güterver- 
kehres, vermehrt werden, da es erfahrungsmäßig an Perfonenwagen erfter 
Klaffe und an offenen Transportwagen für rohe Produkte noch fehlt, unge- 
arhtet, daß die fämmtlichen Güterzufuhren aus Belgien und die Ausfuhr 
dahin faft ausfchließlih auf beigifhen Transportwagen bewirkt wird, für 
welche eine Benutzungs · Entſchädigung, die gegenfeitig auf vemfelben Fuße 
feftgeftellt ift, gezahlt wird. Auch binfichtlih der Wagen wird die Her- 
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ftelfung der Doppelbahn die Benugung berfelben vervielfältigen und bevor- 
theilen. 


h. Betriebseinnahmen und Betriebsfoften. 
(Seite 995.) 
Die Einnahmen im Jahre 1844 waren: 





‚Sreynttag 
Setrar m Bruttos 
"Ertrage. 


Thlr. far. pf. 










Sit. I. Verfonen-Transport. . Eur gsnarlı 


—] 48,185 
II, Neben-Erträge der Verfonen- Transporte” . . . 141687] 4|—] 7,602 
111. Befondere Einnahmen von Ertragügen. ... 485i—|—| 0,090 
IV, Güter-Transport. . 2.2.0.» [110901]25|11| 20,264 


V. Bom belgifchen Transportverkehr . 20.0.» 116196114] 6] 21,00 
VI, Ertraordinäre Einnahmen. . x. » 2.» + | 11527/29| 9} 2,128 


unau u 8 


Summe der Einnahmen [541926| 5| 2] 


Auf die einzelnen Monate vertbeilten fih die Betriebs-Einnahmen: 
Santar 2 2 0 0 0 ee. 233542 Thlr, 10 ſor. 5 pf. 


Februar J * * J * * “ . 25337 = 8 — = 


Me - m. _. 
April res 38394 = is — a 
Mi. » >»: 0 0 0 44943 6⸗ — ⸗ 
Juniii... 44531833 ⸗ 12 ⸗ — ⸗ 
Juli... 65697 ⸗ 8 — ⸗ 
Auguſt.. 67245 = 28 — ⸗- 
September.... 67143 = WO = — = 
Dtober. » » 2 02 0 0.2. SO - 16 - — = 
November». 2 2 34438- Te — = 
Dezember . . . . 3176 = 6 = — > 

Zufammen 530885 Thlr. 5 Tar- Sf 
Differenz mit dem Jahresberiht 972 Thlr. — far. — ph. 


Bon den einzelnen Stationen der Bahn famen auf: 
Thlr. Sar, 
BEN net ee 
Königsdorff... 1875 12 
ae nenn 
a: > A Eee — 5310 25 
D”ͤreen rar Me 5 
= Langerwohn -. » 2 2 2 66097 4 
=» Eihweler - 2» 2 20 38449 12 


* Stolberg . . 0 + - + .  * . . . . 3012 22 
Pe 7°”. Sr SE EEE | 7 SB: 3; 


sellvulvoaluf 
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Thlr. Sgr. Pf. 

* Herbesthal . . . .. 6452 18 3 
ſämmtlichen Anhalteſtellen, inet. Sofalzügen 2 3 — 
Belgifcher Debit für Herbestbal . » » » . 155606 15 — 


Zufammen 529913 5 5 


Die Einnahmen im Jahre 1845 waren: 
Im Januar 27044 En 5 for. 


- Februar 25094 — 

- März 35159 _ = 97 - 
April 44569 - 2 - 
- Mai 51409 - 23 - 
- uni 5833 22— 
Juli 651 - 1M - 
- Auguft 7616 - — = 


- Geytember 65752 - 7 
- Dftber 541392 - 5 = 
- Rovemberr MIA - 2 
- Dezember 42329 - 1 = 
Zufammen 591321 TIhlr. 9 far. 
Die Betriebs-Ausgaben im Jahre 1844 waren dagegen: 
EEE — — — — — —— — 


Vrezent⸗ Koſtenbetrag 
Vrozent⸗Ffatz von] pre Meile 
Betrag fat der |der Ein von zurücdar- 
Aus» I nahme fleaten 44332 
gabe, ad Meilen, 


26 
Zhir. IThie. far. vf. 


Ausggabe. 


Thlr. far. pf. 





zit. L Haupt» Berwaltungstoften. 





1. Gehalte des Direftions-Perfonals . 5 9711101 — 
2. Reifekoften (incl. für die Direktoren um 
Adminiftrations-NRäthe) . . . . 1 2075| 5 
3. Banf-Koften.. . 803/19 
4, Bureau-Bebärfnife, Bibliothet, ‚Porto 
und Gerichtsfoften . —F 12017 
5. Drud- und Infertionstoften” : 2167| 8 
6. Gebäude», Mobilien- und Utenfien- 
Unterhaltung is 318] 6 
7. Steuern und Affefuranzen alt. 1 WS 
8. Ertraordinaria., .» . Ehe, ’% 194129 0,0» | 0,04 
Summe zit, I. | 18289]11] 81 7,52 | 3,37 | — 191 4 
zit. II. Bahn-Unterbaltungstoften, 
1. Gehalte und Bureautoften . . 30960/26| 9113,24 | 5,71 
2. Außergewöhnliche Hülfsleiftungen zur 
Unterhaltung des Bahnkörpere . . „| 13652111110] 5,54 | 2,5 
3, Beſchaffung der Materialien für die In- 
—— deſſelben , 2915 911] 1,25 | 0,54 
4. Inftandhaltung ber Sunfbaunerke, inet. | 
Materialien . . i — 36712 3] 0,16 | 0,0: 
5, Geräthe und Bert; euge . . 1164| 5| 2] 0,5 | 0,3» 
6, Unterhaltung der Fr nwärterbäufer . | 1026). 2/ 4) 0,44 | 0,10 








rozents]R 


oflenbetrag 


Prozeut⸗ * von] pro Meile 


































































fat. der Ider Ein⸗von zurilckge⸗ 





Ausgabe. A he ri 1 Fu 
541926 
Thlr. far. pf. Ihr. IThfr, far. pf. 
7, Unterhaltung ber Bahnen in den Bahn- 
böfen 266 
8. Eetraorhinnela ee 288|26|10| 0,12 
Summe xt, IT, 52384121] 6 22,20 | 9,66 „1 5°5 
Fit, HE, ZTransportkoften. 
1. Gehalte 20, des Mafchinenmeifters und 
der Lokomotivführer, Heizer, ıc. . . 17574| 4) 1| 7,52 | 3,2: 
2. Heizung, Speifung und Reinigung der 
Lolomotive . . 54148221 5123,:6 | 9,0» 
3, Reparatur und Unterhaltung "berfefben | 11827125| ı 5,06 | 2,18 
4. Utenfilien und Bebürfniffe in den Werk— 
ftätten 0. cf 3369123] 4| 1,.1+ | O,:2 
5. Inftandbaltung der Wagen, 00 0 .f 708512018] 3,05 | 1,32 
6. Koften der Wagenbegleitung . . 8029| 8| 6l 340 
Summe Tit. III, 102035114) 1143,64 219. 
Tit, IV. Bahnhofs-Empfangs- und Abfer- 
tigungskoſten. 
1. Gehalte und Bureaukoſten des Bahn— 
hofs⸗Perſonales 13318] 4\. 
2, Unfofien und Löhne ber außergewöhnti- 
hen Bülfsleiftungen . » 2 2... 4827125 
3. Mobilien und Vtenfilien 2173|26 
A. Gehalte ꝛc. des ae: Empfangs- und 
Güter-Abfertigungs Peiſonales . 14002 4101 5,50 | 2,5% 
5, Unfoften der Perfonen-Abfertigung . 2367116110] 1,»3 sa 
6. Unfoften der Güter- ——— (ine, 
belgifhe Wagenmieihe) . 136191 1| 91 5,52 | 2,51 
Summe Tit. Iv. 50808 1910121,3 | 9: 1 11 4 A 
Tit. V. Allgemeine Betriebstoften. | 
1: — der Gebäude in den Sta— 
tions- und Bahnhöfen.. 1383924 81 1,54 | 0,4 
2. Heizung und Beleuchtung — 4284|29| 7) 1,s3 | 0,75 
3. Bahn Polizei und Signale — 155 9, 71 0,» 0,03 
4, Bekleidung des SPEIONOIER:, — 5193/10] 2] 2,22 | 0,6 
5, Ertraorbinaria . ı - ; 617/19} 1] 0,27 | Q,1 
Summe Tit. 14091| 3} 1] 6,03 | 2,» | —19| 9 
RKRefapitulation. 
zit, I. 18289111] 8| 7,.2 | 3,371 — !2/ 4 
: MH. 5238421) 6]22,40 | 9,05 1755 
IE... 102035114] 1143,64 [18,53 | 219 
» IV... 5080819101 21,23 | 9,3: | 144.4 
- v2... osıl sl ıl Ges | 26 | gl 9 
Summe der Ausgaben 1237609110] 2] 101,52]43,5+ | "5110110 
Davon ab, für inBeftand bebaltene Vorräthe: 
a an Soats, 7860 Ztr.. . 2900 Thlr. 
b, an Uniformftüden. . .„ 900 = 350011 12: el bel 
Bleibt wirklihe Ausgabe 100 [43,14 | 5183 
Die Einnahme beträgt . 1541926| 5| 2 
Mithin Ueberfhuß, . - 308116125 — | | 











Thlr. 
Hiervon waren zu verausgaben: 
An Zinſen von 23 Millionen Thlr. Obligationen, 
a 4 Prozent, und von 758000 Thlr. Obligationen, 
à 34 Prozent, in fo weit ur ” 1844 zu bege- 
ben waren . » 00. . 129946 
Für den Amortiiationsfonbs * 1844 00. 6358 
Zufammen 136305 
Es bleiben alfo noh übrig . . . .» ee 
Hiervon waren, gemäß Beſchluß der General- Ber- 
fammlung von 1843, . . ; 0.0. . 111074 
zur Dedfung der Stamm- Aftien- Zinfen von 4 Millionen 
Thaler pro 1843 zu verwenden, und es verblieben daher 
ſchließlich » .» » : oe... 607 
Hiervon kamen als Dividende pro 1844: 
1 Prozent auf die Stamm-Aktien zur Be 45000 
1} ER ..o. . . + 15737 
wurden dem Refervefonds überiofefen. 
Hieran fnüpfen fih folgende Erläuterungen: 
Die Haupt-VBerwaltungsfoften verurfachten eine Ausgabe von 


Sur. Br 
23 3 
15 — 

8 3 
16 9 
12 8 

4 41 

4 41 


Thlr. Proz. d. Einnahme, 


18289 oder 3,37 
incl, Direktionskoſten. 
Die allgem. Betriebsfoften eine Ausgabe von 14091 - 2,60 
Zufammen 32380 oder 5,97 
Verglichen gegen bie entfprecjenben Ausgaben 
des Vorjahres (in welchem nur ein Fleiner Theil 
der Haupt-Verwaltungsfoften zu den RUE 
foften gezogen wurde), ad .. 14216 - 4,32 
entfteht natürlich eine Mehr-Ausgabe pro 1844 vor 18164 - 1,65 
der in 1844 übernommenen fämmtlichen Haupt» 
Verwaltungsfoften wegen. 
Die Bahn-Unterhaltungsfoften betragen für 
die ganze Ausdehnung der Bahn für das ur 1844 52385 - 9,66 
pro 1843 waren biefe KRoften . .» — 42666 ⸗ 13,01 
Die Mehr-Ausgabe pro 1844 beträgt . oo. Ra 
und iſt dadurch gerechtfertigt, daß pro 1843 die 
Koften für die Strecke von Aachen bie zur belgi- 
hen Grenze noch nicht darunter begriffen gewefen. 
m Berhältniß zu den — tritt ein 
Minderſatz ein von. . . 3,35 
Die ——— baden, eine Ausgabe 
vo 14... 102085 = 18 


# 1843 * + * * * * * * * ” 
mithin Mehr see a MI 
Preuß. Eiſenb. Fortfegung. 29 
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verurfacht, welche durch die größeren Reiftungen der Zugfräfte, Behufs Ver- 
mebhrung der Einnahmen, und durch die ganzjährige Dauer des Betriebes 
auf der Strecke jenfeits Aachen gerechtfertigt find. 

Im Verhältniß zu den Einnahmen tritt dennoch ein Minderfaß von 4,60 
Prozent der Einnahme. 

Für Bahnhofs-, Empfangs- und Abfertigungsfoften find 
pro IB 2 2 een» 50809 Thlr. oder 9,38 Proz. d. Einnahme, 


- 1883... ee U => = BR = = = 
ausgegeben worden und der Mehr- 
betrag von. .. 22344 Thlr. oder 0,66 Proz. d. Einnahme 


erflärt fich durch die "bebentenbe Verfehrs- Zunahme und die dadurch erwach- 
fenen Mehrfoften. 

Der Roftenbetrag pro Meile von 44322 zurücgelegten Nutmeilen, wo— 
von 37830 auf die Strede zwifchen Köln und Aachen und 6452 auf Dieje- 
nige zwifchen Aachen und der belgifhen Grenze fallen, berechnet fi auf 

5 Thlr. 1 far. 1 pf. 
pro 1844 war derfelbe . . . . ei ei Ba 
mithin geringer pro 1844 pro Meile 2... The. 297 far. 9 pf. 

Es würde zu weit führen, bier noch mehr in die Einzelnheiten der Ko— 
fienbeftreitungen und ber dabei überall erzielten verhältnifmäßigen Erfpa- 
rungen einzugehen; es wird jedoch im Folgenden über einige Hauptgegen- 
flände der Koften, als namentlih über Eoafs- und Schmier - Del» Verbrauch 
das Erforderliche mitgetheilt werden. 

Veberhaupt verhält fi der, nach Abzug der Beftände an Coaks und 
Bekleidungsſtücken, fich ergebende Gefammt-Betriebsfoften-Betrag pro 1844 
(von 233809 Thlr.) zum Brutto- Einnahme- Ertrage von 541926 Thlr. zu 
434 Prozent und gewährt einen Ueberſchuß von 308117 Thle. oder 569 Pro- 
zent, — ein Refultat, das fi, nah Maafgabe der zu erwartenden Ertrags- 
Vermehrung, für die Zufunft noch vorteilhafter berausftellen wird. 

Die Betriebsmittel, insbefondere die Rofomotive, find im Jahre 1844 
außerordentlich flarf in Anfpruch genommen worden. Es wurden von venfelben 

für die Perfonenzüge 19863, 
= = ÖGütergüge 13222, 
-» = Bahnzüge 4795, 
überhaupt 37880 Meilen 
zuräcgelegt; durchfchnittlich alfo für jede Lokomotive 270% Meilen, von wel- 
chen die Güter- Mafchinen Herkules mit 3510 Meilen und Mars mit 3408 
Meilen die meiften Leiftungen zu bewirken hatten. 

Sämmtlihe Mafchinen waren während 2725 Tagen im Zugdienſt und 
während 2399 Tagen in Ruheſtand oder in Reparatur. Die fünf Güter- 
Transportmafchinen find meiftens nur an jedem dritten oder vierten Tage 
zur Nevaratur und zum Ruheſtande gelangt. Im Ganzen haben vie Loko— 
motive nachftehende Gewichts-Duantitäten auf längere oder fürzere Strecken 


fortgefchafft, nämlich: 
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374574 Verfonen, — ———— n — SR — 561861 3tr. 


Neifegepäd . . . . 57267 = 
1633 Equipageee4 4022 = 
2664 Stück Vieh . ee eur rc, Mr see 10000 = 
Güter aller Art . . 2 + 755150 - 
Transporte für Rechnung der Set and zwar: 

für Bauzwede. . . - . + 797180 Ztr., 


Betriebszwecke 0... 3870 = oe m 


überhaupt 4,255240 Ztr., 
mit Ausschluß des Gewichts der Wagen. Alle diefe Gewichtsgrößen auf den 
Transport einer Meile berechnet würden 21,887400 Ztr. ausmachen und alle 
für die ganze Strecke von 114 Meilen der BahnlängerebuzirteineTransportmaffe 
von 1,931535 Ztr. pro Jahr, oder täglich 5292 Ztr, geben, woran jedoch die 
Selgifäjen Lofomotiofräfte für die Strede von Ronheide bis Herbesthal be— 
theiligt waren. 

Zu diefen Leiftungen find an Coaks verwendet worben, und zwar: 


im Ganzen: pro Meile 
für die Perfonenzüge 44218 Ztr., durchſchnittlich 2 Ztr. 22 Pfo,, 
-» - ÖGüterzüge 3619 - 5 2 = 7 = 
-» = Bauzüge 10275 - - 2: 1. 


-» = Mefervedienft 1552 - 
für 37880 Meilen 92244 Str. , ober durchſchm 3 #3 I. E 

Diefer Durchſchnittsſatz ift anfeheinenb beveutend gegen die Durchfchnitts- 
ſätze an Eoafsverbraud, welche auf anderen Bahnen erzielt werden; allein 
es bürften wohl auf wenig Bahnen Züge von der immerwährenden Größe und 
Transportmaffe zu finden fein, wie man fie täglich auf der Rheinifchen Bahn 
gewahrt, wo fich felten ein Güterzug bewegt, der nicht mit 30 beladenen 
Wagen, und öfters mehr, (in der Richtung von Aachen nach Köln felbft bie 
zu 50) belaftet ift, und wo nicht auch die Perfonenzüge mit Teer zurüdkge- 
henden Güter-Transportwagen belaftet werben müſſen. 

Dies und die Ueberwindung einer immerwährenden Steigung der Bahn 
in der Richtung von Köln nah Aachen rechtfertigt den Eoafsverbrauh nah 
obigem Durchſchnittsſatze, zufolge der nachſtehenden Ueberſicht, welche aufer- 
dem den Coaksverbrauchs-Durchſchnittsſatz für jede Lokomotive, nah Maaß- 
gabe der Berfchievenheit ihrer Verwendung im Dienfte, darftellt. 
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Zu bemerken ift dabei noch, daß in diefem Sage der Coaks - Verbrauch 
der Lokomotive zu den Stations-Dienftverrihtungen, die zu Köln wie zu 
Aachen die anfommenden Lokomotive für die Zeit ihres Dortfeins faft aus- 
Schließlich befchäftigen, mit begriffen iſt. 

Eine Verminderung diefes Verbrauchs fteht übrigens im Jahre 1845 
von den Erpanfions- und anderen Vorrichtungen zu erwarten, welche nach 
und nah an den fämmtlichen Lofomotiven der Gefellfchaft angebracht wer» 
ven, wie denn ſchon gegen die früheren Jahre theils hierdurch, theils durch 
die Betbeiligung der Lofomotivführer und Heizer an ben Coafs-@rfparniffen 
im Sabre 1844, ein nicht unbeträchtlicher Minderverbraud erzielt worben ift. 

Zufolge der noch pro 1844 beftandenen Normal-Berbraudhsfäte ift eine 
Erfparung von überhaupt 5881 Ztr. Coaks erlangt worden, welche, zum 
Durchfchnittswerthe von 114 fgr. pro Ztr., 2254 Thlr. betragen. Hiervon 
haben die Lofomotivführer und Heizer an Erfparniß-Prämien 473 Thlr. be- 
zogen, fo daß für die Geſellſchaft daraus ein Erfparungsgewinn von 1781 Thlr. 
hervorgegangen ift. Der Coaksbedarf pro 1844 für den Betrieb auf der 
Bahn ift zum größeren Theile noch von der Ruhr bezogen worden und be- 
trägt, einfchließlich des Beftandes vom Borjahr, . . . . . 58888 Itr. 


Dazu fommt an Gas-Evafs zu Verfuhn . . . +. 1302 - 
und an felbfiproduzirtem —— li in den Coaksofen 
ver Geſellſchaft... —— ... 46650 ⸗ 


Zaſammen Einnahme 10650 Fir. 
Verwendet wurden davon: 


für den Lokomotivbedarf Denn... MR Ike. 
zu anderen Betriebszweden . » 2 5932 - 
. 802 = 
Summe des Abgangs 98978 _- 
und es verblieben Ausgangs des Jahres im Beftande . . 7862 Jtr. 
Zur Fabrifation der Coaks-Erzeugniffe zu Efchweiler im 
Sabre 1844 wurden an Eſchweiler Fettkohlen u + 76391 - 
Abgang dur Reinigung . . . .. 1689 -» 
Bleiben netto zur Verwendung 74702 Ztr. 
woraus an brauchbarem Coafs zum Lofomotiv-Bedarf gewonnen wurden 
46021 Ztr., oder 62 Proz., und außerdem an Abfall 2310 Ztr. Heine Coaks 
und 3072 = Coaksaſche. 
Die Koſten berechnen fih dafür wie folgt: 
Thlr. Ser. WM. 
Für Kohlen, incl. Brad, . » » 2 20 nn nn nn. 18548 12 5 


-» Löhne. . . » ne a er ME: Br 
= bauliche Unterhaltung — .. 147 10 — 
- Fenerung, Beleuchtung, Utenfifien. und Werkzeuge .. 143 69 
- Zinfen des Anlagefapitals der Defen . . . 500 


—— 150638 8 3 
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hie, fer. Pr. 

Davon ab die Berwerthung der Fleinen Coals und der 

Afche, Durch Verkauf und zu Betriebszweden . » . 5413 — 
bleiben Fabrifationsfoften 1450 8 3 
oder pro Ztr. guter Coals 9 far. 6 pf., zu Efchweiler bezogen. 

Dahingegen betrug der Anfaufspreis der Ruhr-Coaks, in’s Magazin zu 
Köln geliefert, 13 fgr. pro Zentner. 

Gegen die Benugung der Eſchweiler Coaks für den Lokomotiobedarf iſt, 
feitvem beffere Kohlen dafür geliefert werben, feine Klage wegen Berfhlaf- 
fung mehr zu führen, weshalb der Ausbau von noch mehr Coafs- Defen zur 
Efchweiler befchloffen worden iſt, damit für das laufende Jahr fhon der 
größte Bedarf und für das fünftige Betriebsjahr wo möglich der ganze an 
Coals yon eigener Fabrikation, zum niedrigen Preife von 9 bis 9% fgr., ent=- 
nommen und dadurch eine bedeutende Erfparung erzielt werben könne. 

Der Berbrauh von Schmier-Del, fowohl zum Bedarf der Lokomotive 
und Tender, als auch der Wagen im Winter bei Froftwetter, oder wenn bie 
Achfenlager fih warm gelaufen, hat 13694 Duart auf 37830 Meilen, oder 
0,57 Duart pro Meile, betragen. Im Jahre 1843 find dagegen auf 27206 
Meilen nur 8922 Duart, oder 0,32 pro Meile, verbraucht worden, Der 
Mehrverbrauch ift durch den bedeutenden Stationsdienft und dem anftrengen- 
den Dienft der Lokomotive auf längeren Streden zu rechtfertigen. 

Die Del-Erfparungs- Prämien find mit Anfang 1845 eingeftellt und die 
Normalfäge anderweit, nach den durch zweijährige Praris vermittelft jener 
Prämien-Bewilligung gewonnenen Erfahrungen, feftgefegt worden. Außer- 
dem find für den Dienft der ftehenden Mafchine, für die geneigte Ebene 
und zu fonftigen Dienftzweden noch 1995 Duart Del verwendet worden. 

Ueber den Dienft auf der geneigten Ebene zwifhen Nahen 
und Ronheide führen wir Nachftehendes an: 

Die Beförderung der Züge auf einer geneigten Ebene vermittelft fla- 
tionärer Dampfmafchinen gefchieht in Deutfhland gegenwärtig wohl nur 
allein auf der Rheinifhen Eifenbahn. Auf der geneigten Ebene der Düffel- 
dorf-Elberfelder Eifenbahn, zu Erkrath, erfolgt die Beförderung der Züge 
zwar auch an einem Geile, jedoch nur durch Balanciren der fich entgegen- 
kommenden Züge mit gleichzeitiger Nachhülfe von zwei Lokomotiven. 

Es dürfte nah Ablauf des erſten Betriebsjahres von Intereſſe fein, 
etwas Näheres über den Betrieb zu erfahren. 

Zwei ftehende Dampfmafchinen, welche zufammen den mehanifhen Effekt 
von 200 Pferden befigen und ftets zufammen wirfen, fegen auf der geneig- 
ten Ebene, die vom Ausgange des Aachener Bahnhofes bis zum Brechpunft 
zu Ronheide 600 Ruthen Länge und ein Steigungsverhältnig von 1 : 38 
bat, ein Drahtſeil ohne Ende in Bewegung, welches auf 420 eifernen Rollen 
ruht. Am unteren Ende der geneigten Ebene geht dies Seil um ein hori- 
zontales Rab und am oberen Ende um die Trieb-, Spann- und Leiträder. 
Mittelft eines ſchweren Gegengewichtes wird das Seil in einer folchen 
Spannung erhalten, daß es zwifchen dem Rollkaſten nicht die Erbe berührt. 
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Diefes Gegengewicht fteht mittelft eines, in einem eigenen unterirbifchen 
Gange auf einer Eifenbahn gehenden Spannwagens, auf welhem ein hori- 
zontales Rad angebracht ift, mit dem Seile in Verbindung. Das Gewicht, 
weldhes das Seil an und für ſich bat, beträgt 227 Ztr. Die Spannung, 
welche das Seil mittelft des Gegengewichtes erhält, beträgt 15 Zr. 

An diefem Seife werden die heraufzuziehenden Wagen zugweife, vermit- 
telft Zangen, die an Befonderen ſechsrädrigen Bremsfchlitten vorn und hin- 
ten angebracht find, befeftigt. Jeder dieſer Züge darf aus nicht mehr als 
10 belavdenen Wagen beftehen; zwei leere zählen für einen beladenen. 

Solche vollftändige Züge mit 10 beladenen Wagen, mit zwei ftarf be- 
lafteten Bremsſchlitten verfehen, repräfentiren ein Gewicht von 1760 Ztr., 
welche, außer der Kraft, die nöthig ift, um das Seil zu beivegen, eine Zug— 
fraft von 5900 Pfunden erfordern. 

Wenn der Zug oben, kurz vor dem Brechpunfte der geneigten Ebene 
angelangt ift, wird das Geil aus den Zangen der Bremswagen vorn und 
hinten, während der vorfchreitenden Bewegung des Zuges, raſch ausgeworfen, 
und die Wagen rollen auf der horizontalen Strede der Station bis zur 
Stelle, wo die Rofomotive wieder vorgefpannt werben. 

Bei der Hinabfahrt der Züge auf der geneigten Ebene werben die fte- 
benden Mafchinen nicht benußt, vielmehr gerathen die Züge, ebenfalls von 
naht mehr als 10 bis 11 beladenen Wagen, durch ihr eigenes Gewicht in 
Bewegung und werden burh die Bremsfhlitten, von welchen je einer auf 
fünf Wagen vorgefpannt werden muß, im ihrem zu fchnellen, und alsdann 
mittelft der Bremsporrichtungen leicht zu mäßigenden Laufe, aufgehalten. 

Die beiden Mafchinen werden in der Negel dur drei Dampffeffel ali- 
mentirt, drei derfelben find außerdem in Reſerve aufgeftellt. 

Die Maſchinen fönnen ſowohl mittelft Hochdruck ale auch mittelft Nie- 
derbrud arbeiten; letzteres ift weit vortheilhafter, wegen des bedeutenden 
Minderverbrauhs von 31 Ztr. Kohlen täglich. 

Allein dies iſt nicht immer ausführbar, weil es an zureichendem Con- 
venfationswaffer fehlt, da die Mafchinen, wenn fie mit Niederdruck arbeiten, 
etwa 24mal fo viel fonfumiren als bei Hochdrud, und zur Condenfirung nur 
Regenwafler disponibel ift. 

Die bethätigte Anlage eines neuen Brunnens wird dem Waffermangel 
in fo weit abbelfen, daß man mit abermaligem Gebrauch des ſchon einmal 
zum Condenfiren verwendeten, wieder abgefühlten Waffers zum größten Theil 
auszureichen hofft; entgegengefegten Falls müßte auf andere Mittel Bedacht 
genommen werden, um biefen Zweck völlig zu erreichen. 

Ein eleftro-magnetifcher Telegraph, welcher, feitvem die Batterieen ver- 
ftärft worden, fih gut bewährt, giebt die erforderlichen Signale gegenfeitig 
nad den beiden Endpunften hin, und trägt nebft anderen Zwifchenbahn-Sig- 
nalen dazu bei, den Dienft wefentlich zu erleichtern und zu fichern, 

Die Leiftungen auf der geneigten Ebene für den Transportdienft find im 
Jahre 1844, wo e8 noch an ganz genauen Notizen darüber gemangelt bat, 
nad annähernden Berechnungen folgende gewefen: 
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Aufwärts wurden gezogen dur die Mafchinen 24530 Wagen, von wel- 
hen ungefähr der dritte Theil aus unbeladenen, nach Belgien leer zurüdge- 
benden beftand. Dies repräfentirt ein Gefammtgewicht von 2,714200 Ztr., 
oder 67 Wagen zu Brutto 7416 Ztr. täglich, welche durchfchnittlich in 7 bis 
8 Zügen hinauf gezogen wurden. 

Abwärts gingen 24560 Wagen, welche meiftens beladen waren und von 
welchen nur der zehnte Theil als unbeladen angefehen werben fann. Dies 
bildet ein Gefammtgewicht von 3,217360 Ztr., oder 67 Wagen zu 870 Ztr. 
täglich, welche ebenfalls in 7 bis 8 Zügen die Bahn herabliefen. Im Gan- 
zen find demnach 5490 Züge auf der geneigten Ebene auf- und abwärts im 
Bewegung gefett worden, die Bewegung der einzelnen, hinauf und herab 
gehenden Bremsfchlitten nicht mit eingerechnet. 

Nur an 96 Tagen Fonnten die Mafchinen mit Niederdrud arbeiten und 
gebrauchten alsdann durchfchnittlich täglich 433 Ztr. Kohlen. An 270 Tagen 
arbeiteten diefelben mit Hochdruck, mit einem burchfchnittlihen Kohlenver- 
brauche von 75 Ztr. täglich. Durch das ganze Jahr hindurch war alfo Die 
Durchſchnittsverwendung 663 Ztr. Kohlen, während fie zu Anfang im Jahre 
1843 täglich 794 Itr. konſumirten. 

Der ganze Berbraud pro 1844 betrug alfo 24440 Ztr., worunter ein 
Drittheil Fettfohlen, und zwei Drittheile magere — begriffen, und ver- 
urfachten die Hauptbetriebs-Ausgabe mit . .. . . 3255 Thlr. 

Die übrigen Material-Ausgaben betragen . ». » +». . 905 = 

Die Perfonalkoften für die Station Ronheide, für das 
Bahnhofs» und Ercentrifs-Wärter-, für das Mafchinen-, Brem- 


fer- und Wächter-Perfonal betragen überhaupt. . . 39238 - 
Die Unterhaltungsfoften für die ſtehende afsine, | das 

Drahtfeil und die Seilrollen . . . 450 = 
Die Unterhaltung und Reparatur ber Bremsfhlitten . .. MM — 
Die Beleuchtungs- und Signalfoften . . » 82 


Betrag der Geſammtkoſten 8462 SHE. 

Diefe Koften wurden alfo durch den Transportdienft auf 
der geneigten Ebene von 3 Meile oder auf dem 3Aften Theile 
der ganzen Bahnlänge, ausschließlich der Ausgaben für Bahn- 
Unterhaltung, welche aber nicht bedeutend waren u. approrimativ 738 = 
betragen haben, veranlaßt, wonach die Total-Ausgabe beträgt 9200 Thlr. 

Verglichen zu den Gefammtbetriebs-Ausgaben des Jahres für die ganze 
Bahn, ad 233809 Thlr., kämen auf 4 Meile over den 3Aften Theil, nur 
6876 Thlr. Koften. Der Betrieb auf der geneigten Ebene iſt alfo gerade 
um 33% Prozent oder 4 höher als der gewöhnliche auf Lokomotivbahnen zu 
ftehen gefommen — ein Verhältniß, das nach den bisherigen Erfahrungen 
ſich feinesweges als ungünftig herausftellt, aber ſich noch geringer ftellen wird, 
fobald für Hinreichenden Wafferzufluß und Abfühlung deſſelben geforgt wer- 
den kann. 

Alle diefe Ergebniffe berechtigen zu der Annahme, daß der Entwidelung 
der Perfonen- und Güter - Frequenz auf der Rheiniſchen Eiſenbahn noch be- 
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deutende Fortſchritte bevorſtehen, und daß die Betriebs-Nusgaben, welche in 
mancher Beziehung noch einer Ermäßigung empfänglich find, ſich nicht über 
Berhältnif erhöhen werben. 

Ein nad den bisherigen Betriebs-Erfahrungen ausgearbeiteter fpezieller 
Boranfchlag der Einnahmen und Ausgaben für das Jahr 1845 weift nach, 
daß bei der Annahme eines Betriebs- Brutto» Ertrages von 625000 Thaler, 
welcher wahrſcheinlich für das Jahr zu erreichen fein wird, die Koften dafür 
fih ungefähr auf 40 Prozent der Einnahme belaufen werben. 

Zum Schluffe führen wir noch an, daß für den feit Anfang 1842, nad 
einer proviforifchen Einrichtung gebildeten Unterftügungsfonde, ſich nunmehr 
ein DBerein zur gegenfeitigen Unterftügung des Betriebs-Perfonals der Rhei— 
niſchen Eifenbabn-Gefellfchaft förmlich Fonftituirt und die gefetlichen Korpo— 
rationsrechte nachgefuht bat. Die bisherigen Einnahmen dieſes Inſtituts 
haben 4784 Thlr. 15 for. 4 pf., die Ausgaben bis Ende 1844: 1784 Thlr, 
9 fgr. 8 pf. betragen; ein Kapital von 3000 Thlr. ift theils baar, theilg 
durch Ankauf von Staatspapieren verzinslich untergebracht. 


i. Fahrordnung, Tarif. 
(Seite 1010.) 

Die gegenfeitige Abfertigung der Perfonen und Güter ꝛc. auf den Sta— 
tionen der Rheinifchen und Belgifchen Eifenbahn gefchieht feit dem 1. Sep- 
tember 1845 nach dem Reglement und Tarife für den internationalen Per- 
fonen- und Güter-Transport vom 22, Auguft 1845. 

A. Perfonen-Transport. 

Der Perfonen-Transport findet nach dem auf beiden Bahnen beftehen- 

den Reglement und nach dem folgenden Tarife Statt. 
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Beftimmungen. 

1. Für Feine Kinder, welche getragen werben, wird Fein Fahrgeld be- 
zahlt, Aeltere Rinder unter 10 Jahren fünnen mit Zetteln 3. Klaffe in 
Waggons 1. und 2, Klaffe mitgenommen werben. In der 3. Klaſſe genügt 
für ein ſolches Kind nebft der Perfon, welche es begleitet, ein gemeinfdhaft- 
liches Billet 2. Klaſſe. Zwei Kinder nehmen bei ver Fahrt in Wagen 3, 
Klaffe zufammen einen Kahrzettel diefer Klaffe. 

2. Jedem Neifenden, welcher die Grenze paffirt, wird ein rheinifcher 
und ein belgischer Fahrzettel überliefert, welche er aufzubewahren hat, bie 
diefelben von den Schaffnern eingezogen werben. 


B. Gepäck. 

1. Der Gepädtransport findet nah den beftehenden Reglements und 
dem im Vorftehenden angeführten Tarife Statt. 

2. Bei der Preisberechnung werben Gewichtsſätze von 20 zu 20 Pfund 
zum Grunde gelegt. Das Minimum der Tare ift 4 fgr. (50 Cent.) für die 
ganze Gtrede, 

3. Duantitäten, welche 10 Pfund überfteigen, werden für volle 20 Pfd., 
die 10 Pfund oder weniger wiegenden Duantitäten aber gar nicht berechnet. 

4. Wegen ver Zollabfertigungen müffen die Reifenden alle ihre Fleinen 
Padete oder fonftigen Bagageſtücke, welche fie mit über die Grenze nehmen 
wollen, deflariren und abgeben. Diefe Gegenftände müffen vor der Abfahrt 
durh die Verwaltung eingefohrieben und in die Bagagewagen verjchloffen 
werden. 

5. Eine Berfiherung der Bagage ift gegenfeitig zuläffig zu 1 p. Mil. 
des Deklarationswerthes, hinzugerechnet zu der Frachttare. 

6. Geht ein eingefihriebenes, aber nicht verfichertes Gepäckſtück verlo- 
ren, fo werden dafür 2 Thlr. (7 Fr. 50 Eent.) für jede 2 Pfund des Ge- 
wichtes vergütet. 

7. Jeder Reifende erhält nur einen Gepädkzettel, welchen er bis zum 
Beftimmungsorte aufzuheben hat und wogegen die Rüdgabe des Gepäds er- 
folgt. 


C. Equipagen, Pferde, Vieh und Hunde. 
Die Frachtfäse dafür find nach dem folgenden Tarif zu erheben: 
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Befltimmungen. 
1. Die Neifenden, welche in ihren Wagen mitfahren, nehmen Zettel 
3. Klaffe; wollen diefelben in den Eifenbahnwagen 1. und 2. Klaffe Platz 
nehmen, fo Löfen fie Zettel der gewählten Klaffe. 
2. Die Pferde- und Viehtransporte werden nur in ganzen Wagen- 
Ladungen angenommen. 


D. Güter, 
Beftimmungen. 

1. Die Frachtpreife werden für den Transport von Station zu Station 
und nah dem Gewichtsfuß von 100 Kil. — 2 Ztr. erhoben. 

Der Tarif zerfällt in folgende drei Abtheilungen: 

1. Abtheilung. 
1. Güterflaffe. 
4500 Kil. und darüber 2. r 
3. = 
2. Abtheilung. 
1. Güterflaffe. 
über 500 à 4500 il. 2. = 
3. = 
3. Abtbeilung. 
1 a 500 Kil. ohne Un- | über 50 à 500 Kit. 
terfchied der Klaffe 1à 50 - 

Gewiſſe Artikel der 1. Klaffe genießen für den Transport von den bel- 
giſchen nach den rheinischen Stationen eine Preisermäßigung von 10 Proz., 
welcher Sat, den Umftänden nach, erhöhet oder ermäßigt werben kann, was 
aber jedesmal befonderen Befanntmahungen vorbehalten bleibt. 

Die Gütertransporte von Köln nah Antwerpen werden, in Folge der 
darüber beftehenden befondern Konvention, für die bezüglichen Sendungen von 
über 500 Kil. zu 25 Proz. Rabatt der beim Eingange von Belgien nad 
Preußen beftebenden Säte übernommen. 

Für Waarenfendungen von denjenigen rheinifchen Zwifchenftationen nad 
Antwerpen oder nach belgifhen Zwifchenftationen, für welche die allgemeinen 
Tariffäte höhere Transporttaren ergeben als die Erhebung mit Rüdficht 
auf den Rabatt von 25 Proz. von Köln nah Antwerpen beträgt, findet nur 
lestere und keinesweges eine höhere Tare Anwendung. 

2. Für das Abholen vder die Beforgung an die Wohnung des Em- 
pfängers werben 20 Centimen pro 100 Kil. erhoben. 

Das Minimum einer Erhebung für dergleichen Beförderungen von 
Frachtgütern beträgt 2 far. (25 Eent.). 

Die Zuftellung an die Wohnung findet bei Duantitäten von über 500 
Kil. auf Verlangen, bei geringeren Duantitäten aber jedenfalls Statt. 

3. Als’ Tarfuß gilt der Franken; als Gewichtsfuß gilt der metrifche 
Zentner (100 Kil. = 2 Ztr.). 
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%. Die geringfte Zahlung, es fei für welche Güter es wolle, beträgt 
für beiderfeitige Antheile, einfchließlich der Zuftellung, zufammen 1 fr. oder 
8 for. 

— Die Tarifſätze werden durch Vermehrung oder Verminderung, zum 
Zwecke der Decimal-Theilbarkeit, dergeſtalt abgerundet, daß der Unterſchied 
den Viertelfranken (25 Cent.) nicht überſchreiten dürfe. 

6. Der folgende, nad den oben ausgeſprochenen Grundſätzen aufge— 
ftelfte Tarif und die demfelben beigefügte Güterflaffififation dient beiden 
Berwaltungen zum Maaßſtabe ver Frachterhebung. 

Sie behalten ſich übrigens das Recht vor, in gegenfeitigem Einverftänd- 
niß und nach vorgängiger Bekanntmachung die Klaffififation der Güter fo 
weit zu ändern, als die Intereffen des Handels und des Eifenbahn-Trang- 


ports ſolches erheifchen. 
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Klaſſifikation der Güter. 


MWaaren-Artifel der 1. Klaffe, für welche bei der Zufuhr aus Belgien nad 
Preußen ein Transporttaren-Rabatt von 10 Proz. bewilligt wird. 


Bau- und Werkholz in Blöcken oder Brettern; Farbholz in Blöcken; 
Garne, Leinen-, Wollen-, Baumwollen-, Twifte; Getreide; Kaffee; Klee⸗ 
famen und andere Sämereien; Marmor in Blöcken; Metalle, gegoffene, in 
Blöcken oder in Barren, mit Ausſchluß des Eiſens; Robzuder; Salpeter; 
Salz. 

Güter der 1. Klaſſe ohne Rabatt. 

Alaun; Aſche; Asphalt; Bau- und Werkholz in Blöcken oder Brettern; 
Baumwolle, gepreßt, in Ballen; Braunſtein; Brennholz; Dachpfannen; 
Dachziegel; Dünger; Eifen, rohes, in Gänfen und Maſſeln; Eifenftüde, 
Eifenfeile, in Säflern; Eifenwaaren, grobe, in Fäflern und Kiften; Erben; 
Erze; Farbholz in Blöden; Felle; Früchte, getrodnete und Hülfenfrüchte; 
Garne, Leinen=, Wollen: , "Baumwollen-, Twiſte; Getreide; Griffel; He— 
ringe, in Tonnen; Harz; Häute, rohe und gefalzene; Hörner ; Kaffee; Kar- 
toffeln; Kies; Kleefamen und andere Sämereien; Knochen; Korinthen; 
Krapp; Lithographirfteinezs Marmor in Blöcken; Mauerfteine; Mennige; 
Metalle, Guß, in Blöden und Stangen; Mineralwafler in Kiften und Krü— 
gen; Mühlſteine; Nägel; Dele jeder Art, einſchließlich Wallfiſchthran; Del- 
fuhen; Pflafterfteine; Pottaſche; Pottloth oder Waflerblei; Quarz; Reif; 
Robzuder; Salpeter; Salz; Sand; Schiefer; Schienen; Schienenftühlchen ; 
Schleif- und Flintenfteine; Schmalte; Schmelztiegel; Schmergel; Schwer- 
ſpath; Soda; Steine, rohe und unbehauene; Steinfohlen; Stodfifche, ge- 
trochnete; Syrup; Tabak in Blättern und Stielen; Traßfteine; Vitriol; 
Zink, 
Güter der 2. Klaffe. 

Abfälle von Leder und andere; Auſtern; Beinfhwärze; Bier in Fäſſern; 
Bleiweiß; Borax; Borſten; Braunfohlen; Cacao; Dauben; Eifenblech; 
Eiſendraht; Elephantenzähne; Farbholz, verpackt; Fiſche; Flintenhölzer; 
Gips; Glasſcherben und Fenſterglas in Kiſten; Gußwaaren, rohe, unbear- 
beitete; Hanf, verpadt; Kalk, in Säden und Fäffern ; Kleie; Kurkum-Wur— 
zen; Lack; Lappen; Leinen, verpadt; Lohe, in Säden; Lumpen; Manufaf- 
turwaaren; Maften und Stangen; Mehl; Muſcheln; Nürnberger- und So— 
Iinger Waaren; Pech; Pfeffer; Quereitron; Salzlauge; Schwefel, in Stan- 
gen ; Seife; Steine, behauene; Talg; Tauwerk; Theer; Töpferwaaren; 
Traß in Fäſſern; Waffen; Wein in Fäſſern; Weineſſig; Weinſtein; Weiß⸗ 
blech; Werg, verpackt; Wolle. 

Güter der 3. Klaſſe. 

Zu dieſer Klaſſe gehören alle Gegenſtände, welche in den beiden vorher— 
gehenden nicht genannt ſind. Die Verwaltung behält ſich vor, diejenigen 
Gegenſtände, welche in jenen Klaſſen etwa ausgelaſſen ſein ſollten, ſeiner 
Zeit namhaft zu machen. 

Preuß. Eiſenb. Fortſetzung. 30 
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7. Für Sendungen von und nad den in den Tarifen nicht genannten 
Abfertigungsorten wird, wenn feine Schwierigkeiten oder befondere Roften 
für die Verwaltung daraus erwachſen, nicht mehr Fracht berechnet werden, 
als bei der Abfendung für die vorhergehende Station und bei der Anfunft 
für die nächftfolgende Station feftgefegt if. Im entgegengefesten Falle 
werden bie Transportbedingungen zufolge befonderer Uebereinkunft regulirt. 
8 Eine volfftändige Wagenladung beträgt 4500 Kil., und fann nur 
mittelft eines Frachtbriefes aufgegeben und abgefertigt werben. 

Die Verwaltungen behalten fih vor, zu gewiffen Jahreszeiten oder für 
gewiffe Transportwagen das Duantum einer vollen Ladung zu einem gerin- 
geren Gewichte feftzufegen. Die Transporttare wird alsdann zum ratir- 
lichen Preife für das geringere Gewicht nach dem Tarife erhoben. 

9. Für diejenigen Waarenfendungen, welche in größeren Duantitäten 
als 4500 Kit. gleichzeitig aufgegeben werben, wird bie Frachttare für das 
überfchießende Gewichtsquantum nicht höher als zum verhältnifmäßigen Sa 
der vollen Ladung und der Klaffe, wozu die Waare gehört, berechnet. Je— 
doch behalten fih die Eifenbahn-Verwaltungen das Recht vor, die Abfendung 
jenes Gewichtsüberfchuffes binnen 3 Tagen nach der Aufgabe zu bewirken; 
folglich bilden in diefem Fall die Gewichtsüberfchüffe den Gegenftand befon- 
derer Frachtbriefe und Deflarationen. 

10. Wenn Ladungen von mehr als 500 Kil. aug Gütern verfhiedener 
Klaſſen beftehen, fo wird die Tare auch nach den für jede Rlaffe feftgeftelf- 
ten Preisfäßen berechnet; nur müffen in den Frachtbriefen folcher gemifchten 
Ladungen die Pofitivnen, die zu einer Klaffe gehören, ftets hinter einander 
aufgeführt ftehen, widrigenfalls folde zur Umfchreibung zurückgewieſen wer- 
den können. r 

11. Die Taren werben, wie folgt, berechnet: 

a. pro Wagenladung für rohe Probufte und alle fonftigen Gegen- 
ftände, welche unbevedt verladen werben, als: Holz, Kohlen, Roh— 
eifen, Dachziegel, Ralf, Steine, Schienen u. dgl. ; 

b. pro 100 Kit. für Sendungen von 4500 Kil. und darüber; 

ce. von 10 zu 10 Kil. für Sendungen von geringerem Gewicht; 
ohne daß jedoch die Tare jemals niedriger fein vürfe als das Marimum der 
höher geftellten Preisklaffe beträgt *). 

In feinem Falle darf die Tare für eine unvollftändige Ladung der 2. 
und 3, Tarif-Abtheilung den Preis für eine vollftändige der 1. Abtheilung 
überfchreiten. 


*) Die Vreife der 2. und 3. Tarif-Abtheilung werden alfo, wie folgt, berechnet: 
a, für Quantitäten von über 500 A 4500 Kil. darf die Tare niemals geringer fein 
als für 500 Kil.; 
b. für Auantitäten von über 50 & 500 Kit, darf fie niemals geringer fein als für 


so Kil.; 
ec. für Auantitäten von 1 & 50 Kl. darf fie niemals geringer fein’ als für ı Ki. 
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12. Während der Wintermonate Dezember, Januar und Februar find 
die Gütertransporte von mehr als 500 Kil. (1. und 2. Tarif-Abtheilung ) 
einer Tar-Erböhung von 15 Proz. unterworfen, 

13. Der Transport von fehr voluminöfen, gefährlichen oder ſchwer zu 
verladenden Gegenftänden ift nicht abfolut geboten; die Preife und Bedin— 
gungen des Transports derfelben werben nach beſonderer Uebereinfunft feft- 
geſetzt. 

Wenn nicht eigenthümliche Umſtände eine ſolche ſpezielle Uebereinkunft 
wegen Feſtſtellung der Transportpreiſe über den Tarif hinaus für ſolche 
Gegenſtaͤnde bedingen, fo gehören fie jedenfalls zur 3. Güterklaſſe, und wer-⸗ 
den überhaupt nur auf Gefahr des Abſenders zum Eiſenbahn-Transport 
übernommen. 

14. Alle Transporte von gefährlichen, ſehr umfangreichen oder ſolchen 
Gegenftänden, welche die ausfchließliche Anwendung von einem ganzen oder 
von mehreren Transportiwagen notbwendig machen, ziehen die Tare ‚der voll- 
fländigen Ladung für den oder bie verwendeten Wagen nach fih, wie viel 
auch das Gewicht der Gegenftände betragen möge. 

Wolle und Hopfen werben auch Fünftig nur nach ihrem Gewicht be- 
rechnet. 

15. Gifte und zum Transporte auf Eifenbahnen zuläffige chemifche 
Präparate, als: Arfenik, Eonzentrirte Mineralfäure, Kalt, Naphtha, Aether, 
Bitriol-Del, Terpentin-Effenz u. f. w., fo wie alle ſcharf ätenden und bei- 
zenden Flüffigfeiten fönnen nur in den Verpackungen und unter den Bedin- 
gungen aufgenommen werden, welche bie Iandespolizeilihen Beftimmungen 
in Preußen und Belgien vorfchreiben. 

16. Gänzlich verboten ift der Eifenbahn- Transport folgender Gegen- 
ftände: 

a. Schießpulver ; 
b. aller Rnallpräparate; 
c. von Heu und Stroh ıc. 

Mer folhe Präparate dennoch zur Beförderung per Eifenbahn unter 
falfcher Deklaration des Inhalts der betreffenden Kolli aufgiebt, ift für die 
daraus entflehenden Folgen verantwortlih und zum vollen Erfaß des ver- 
urſachten Schadens verpflichtet; ihn treffen jedenfalls die von Staatspolizei 
wegen feftgefegten Strafen. 

17. Poftpflichtige Güter (Gegenftände, die nur 2 Pfund und weniger 
wiegen) können von der Rheinischen Eiſenbahn-Verwaltung nicht angenom- 
men und nur durch die König. Preußischen Poften befördert werden. 

18. Zu Vorſchüſſen und Auslagen ift die Verwaltung nicht verpflichtet. 
Für jeden Vorſchuß und für Einfaffirungen wird von der Abfende- Erpedi- 
tion eine Provifion von 1 Proz. erhoben; die Tare darf jedoch nicht unter 
50 Gent. (4 fgr.) betragen. 

Bei der Rüdfendung find die Einfaffirungen der Tarif - Abtheilung für 
Gelder und Werth-Effekten unterworfen. 
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19. Jede unrichtige Deklaration giebt das Recht zur Erhebung ver 
fünffahen Tare, unbefchabet der weiteren gefeglichen Folgen und des Scha= 
denerfaßes. 

Der Abfender ift allein für dergleichen Defraudationen verantwortlich 
doch kann nichts defto weniger au der Empfänger bafür bei Ablieferung 
ver Waare, als Bürge für den Abfender und vorbehaltlich feines Rekurſes 
an denfelben, in Anfpruch genommen werben. 

Zu diefem Ende ift der Empfänger gehalten, das betreffende Kontra— 
ventions- Protokoll mit zu unterzeichnen. 

Im Fall eines glaubwürdig nachgewiefenen Irrthums kann die Kontra= 
vention im Wege des Bergleiches abgemacht werden. 

20. Die beiden Verwaltungen nehmen feine Waaren zum Transport in 
das Ausland an, wenn biefelben nicht mit vollftändigen, vorfchriftsmäßigen 
Deklarationen und Frachtbriefen begleitet find, 

Sie können die Beförderung der Waaren bei der Abfahrt oder an den 
Grenzftationen fuspendiren, wenn Zweifel über die Identität der Güter oder 
über die Richtigkeit der Deklaration entftehen. 

Sie übernehmen Feine Verantwortlichkeit für durch ſteuerliche Abferti- 
gung entftehende Verzögerung im Verſandt, welches immer die Veranlaffung 
des ftenerlichen Aufenthaltes fein möge. 

21. Den nad Belgien abgehenden Waarenfendungen müffen vorſchrifts- 
mäßige Frachtbriefe in franzöfifher Sprache, und zwar für Sendungen, 
welche zum Tranſit durch Belgien oder zu beigifchen Niederlagen (Entre- 
pots) beftimmt find, in duplo, beigefügt werben *). 

Auf Verlangen des Abfenders wird ihm die Uebernahme des Gutes auf 
einem Duplifat des Frachtbriefes befcheinigt. 

Dagegen wird bie Ablieferung ber Güter vom Empfänger befcheinigt, _ 
wenn es die Verwaltung verlangt. 

22. Frachtoorfchriften in den Frachtbriefen von Seiten der Abfenver, 
welche mit den Beftimmungen dieſes Reglements und des Tarifs nicht über- 
— bleiben unberückſichtigt. 

In Bezug auf die Richtigkeit des Inhalts der Zoll⸗Deklarationen, 
der Besteäfgeine oder ber Frachtbriefe übernehmen die Verwaltungen ven 
Transport der betreffenden Gegenftände überhaupt nur auf Gefahr und Ko— 
fien der Abfender, refp. der Empfänger, haften auch nicht für den Plombage- 
verfchluß der Kolli, wenn folder nicht ausdrücklich im Frachtbriefe erwähnt iſt. 

Eben fo wenig dürfen Güter angenommen, noch abgeladen werden, wenn 
fie nicht von den gehörigen Zollpapieren begleitet find und dieſe gleichzeitig 
mit übergeben werben. 

24. Berladungs-Manfregeln oder Erfüllung fonftiger Formalitäten, 
welche durch die pröußifchen oder belgischen Zollvorſchriften geboten find, ha- 
ben fich die Abfender und Empfänger jederzeit zu unterziehen. 


) Kormulare dazu find im allen rheinifchen Abfertigungs-Bureau's deponirt und dafelbft 
für ı pf. pro Stüdf in Auarto und für 2 pf, pro Gtüc in Folio-Formar zu haben 
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Wenn die Zoll» Abfertigungen ein Ab- und Wieveraufladen oder eine 
Plombage der Güter erfordern, fo werben bie Koften dafür von dem Aoref- 
faten erhoben und ihm beſonders berechnet. 

25. Für jeden Steuerprozeß, den die Verwaltungen auf Beranlaffung 
unrichtiger Deflarationen oder fonftiger Derfäumniffe und Irrthümer ber 
Abfender oder Empfänger durch ihre Beamten führen laffen müffen, werben, 
je nad dem Umfange der Reflamationg-Arbeiten und Geld-Depofita, ein à 
fünf Thaler für Schreibgebühr berechnet. 

26. Die Verwaltungen find nicht verpflichtet, ſolche Güter zum Trang- 
port zu übernehmen, die nicht nach Erfordern gut verpadt find, eben fo we- 
nig foldhe, die fih nicht zum Transport auf der Bahn eignen oder deren 
Transport gefährlich ift. 

Entfteht Verdacht über eine Hintergehung in der Deklaration des In— 
balts, fo fönnen die Kolli's in Gegenwart der Intereffenten oder ihrer Leute 
von den Beamten der Verwaltung geöffnet werben. 

27. Die Verwaltungen haften nicht für Bruch oder Beſchädigung an 
leicht zerbrechlihen Gegenftänden, wenn folhe nicht genügend verpadt gewe⸗ 
fen find. 

Sonft aber haften fie für äußere Befhädigung der Güter von der Meber- 
nahme bis zur Ablieferung, den Fall’der höheren Gewalt ausgenommen und 
unbefchadet der unter 15, 26 (D. Güter) und 2 (E. Gelder und Werth: 
ftüde) enthaltenen Beftimmungen. 

Wenn folhe äußerliche Befhädigungen nicht vorhanden find, fo kann in 
feinem Falle wegen des Inhaltes des Kolli eine Entſchädigung reklamirt 
werden, wie auch der Frachtbrief lauten möge. 

Die Verwaltungen haften außerdem nicht für gewöhnliche Abgänge, für 
Leckage und Verderben, welches die Natur der verladenen Güter mit ſich 
bringt, noch für das Einroſten von Metall-Gegenſtänden. 

Die dem Verderben leicht unterworfenen Gegenftände des Verzehrs und 
Kunftprodufte, namentlich Gemälde, werden nur ohne VBerantwortlichfeit der 
Berwaltungen zum Transport übernommen. 

Die dem Berderben leicht unterworfenen Gegenftände und diejenigen 
„ohne Werth" werden nur franfirt angenommen, es fei denn, daß der Ab- 
fender die Frachtzahlung garantire. 

23. Alle Güter, welde von Station zu Station befördert werden, 
müflen in der Regel 24 Stunden nach ihrer Ankunft am Beftimmungsorte 
von den Empfängern fpeziell deflarirt, abgelaven und abgefahren fein. 

Nah Verlauf diefer Frift ft die Verwaltung für die Güter nicht mehr 
verantwortlich. 

Da, wo der fteuerlihen Abfertigung wegen eine längere Zeitfriſt für 
die Deklaration und Abladung der Güter geboten iſt, wird ſolches beſonders 
regulirt und durch öffentlihe Bekanntmachung dem Publiftum mitgetheilt 
werben *). 


1 
*) Für Köln bleibe die zulegt erlaſſene Bekanntmachung vom 7. Juli 1845 maaßgebend. 
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Eine Ablagerung auf ven Bahnhöfen kann, wenn ver Naum es geftat- 
tet, gegen Entrichtung einer Lagergebühr von 1 far. (123 Eent.) pro 100 Kit. 
(in Belgien von 10 Ztr.) pro Tag geftattet werben, befondere Uebereinkunft 
vorbehalten. 

Für jeden innerhalb 24 Stunden nicht abgelavdenen Wagen wird als 
Entfhädigung eine Tare von 14 Thlr. (5 Frks.) pro Waggon und pro Tag 
entrichtet, 

29, Rohe Produkte und alle fonftigen Gegenftände, die unbedeckt ver- 
Inden werben, als: Holz, Kohlen, Schienen, Roheifen zc., können nur in 
vollen Ladungen zum Transport übernommen werben. 

Das Auf- und Abladen beforgen die Abfender und Empfänger auf ihre 
Koſten; es gefchieht aber unter Aufficht oder nach Anweifung der Eifenbahn- . 
Beamten. 

Bon diefer Verpflichtung Fönnen die Intereffenten übrigens dur Zah— 
lung einer Entfhädigung von 8 fgr. (1 Fr.) pro Wagenladung für Auf- 
und eben ſo viel für Abladen entbunden werben. 

30. Die Annahme und Ausgabe der Güter auf den Haupfflationen er- 
folgt: 

a. vom 1. April bis 30. September von 7 bis 12 Uhr Mittags und 
von 2 bie 7 Uhr Nachmittags; 

b. vom 1. Dftober bis 31. März von 8 Uhr Morgens big Mittag und 
von 2 Uhr Nachmittags bis 54 Uhr Abends, 

Auf den Zwifchenftationen gefchieht die Abfertigung zu denfelben Tages- 
zeiten, jedoch mit Ausnahme von einer halben Stunde vor dem Eintreffen 
der Perfonen- und Güterzüge. 

An Sonntagen und gefeslihen Feiertagen find die „Verwaltungen zur 
Annahme, zur Ablieferung und zum Transport der Güter nicht verpflichtet; 
fie werden aber gleichwohl die Güter der 3. Abtheilung und die dem fihnel- 
len Verderben ausgefegten Gegenftände zum Transporte mit dem nächft ab- 
gehenden Zuge annehmen, infofern folche — eine Stunde vor Ab- 
gang beffelben aufgegeben werben. 

31. Die Annahme oder Berechnung von Trinfgefbern oder von Roften, 
die nicht ‚durch gegenwärtiges Reglement autorifirt find, ift allen Eifenbahn- 
Beamten, Angeftellten und Arbeitern fireng unterfagt. 

32, Frachtbriefe und Roftenberechnungen, welche nicht den Stempel des 
Abfertigungs-Bureau’s oder die Unterfhrift des betreffenden Gtations-Chefs 
oder feines Stellvertreters tragen, werben von den beiden Verwaltungen 
nicht anerkannt. 

33. Die Güter fünnen franfirt oder unfranfirt (in Fracht) abgefenvet 
werden. 


E. Gelder und Werthftüde. 


1. Die Tare für Gelder und Werth-Effekten wird nah dem im Bor- 
ftehenden enthaltenen Tarife berechnet. 
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In feinem Falle darf viefelbe geringer fein als 16 far. (2 Frks.) für 
die ganze Strecke. 

2. Die Berpadung muß fehr gut, in flarfer doppelter Leinwand, Fäf- 
fern oder Kiften, gehörig verfhnürt und verfiegelt, geſchehen. 

Inhalt und Werth muß auf dem Frachtbriefe angegeben fein und diefer 
legtere einen deutlichen Siegel- Abruf, ganz gleih dem auf den Säden, 
Fäffern oder Kiften befindlichen, tragen. 

Diefe Gegenftände müffen längftens eine Stunde vor Abgang des be- 
treffenden Zuges aufgegeben fein. 

Sie werben nur infofern zum Transport übernommen, wenn fie noch 
felbigen Tages am Beflimmungsorte eintreffen können. 

Die Abnahme muß gegen Quittung auf den betreffenden Bahnhöfen ge- 
fchehen, und zwar, wenn den Noreffaten die Ankunft Vormittags angezeigt 
wird, am nämlichen Tage, und wenn ihnen dieſe Anzeige Nachmittags ge- 
macht wird, fpäteftens bis Mittags des folgenden Tages. 

Nah Ablauf diefer Friften haften die Verwaltungen in keinerlei Weife 
für die Gelpfendungen und Werthſtücke. 

3. Es verfteht fih von feldft, daß ſchwer ins Gewicht fallende Geld- 
transporte nur infofern nach ihrem Werthe tarirt werden, als diefe Tare 
nicht niebriger ift als der Tariffah für Gütertransport der betreffenden Ge- 
wichtsmenge. 


Hinfihtlich des Neglements für den innern Gütertransport zwi- 
fhen Köln und der belgischen Grenze find folgende Veränderungen einge- 
treten: 

1. Bon den zur 2, Rlaffe des Tarifs eingetheilten Gütern werden nach— 
ftehende in die erfte Klaffe, mit Anwendung der Beftimmungen 
des Reglements, verſetzt, als: 

Braunftein in Fäffern, Farbholz in Blöcken, Getreide in 
Säden, Harz in Faffern, Holz in allen Gattungen bie zu 
16 Fuß Länge (längere Stüde verbleiben in der 2. Tarifflaffe), 
Kartoffeln, Pottloh, Steine, bearbeitete, Shwerfpath 
in Käffern, Traß in Säden und Tonnen, 
mit der Maafigabe, daß fowohl für die Richtung von Köln nad der 
belgiſchen Grenze als au umgefehrt von der legtern nah Köln der 
Tariffat von 3% fgr. für die ganze Strede, von 3 fgr. für die Strede 
zwifchen Aachen und Köln u. f. w., nad Verhältniß für die übrigen 
Zwifchen-Stationen, zu entrichten iſt. 

2. Auf alle Güter der 3. Nlaffe des Tarifs, welche von Köln nach Aachen 
oder von Aachen nah Köln verfandt werben, wird, wenn die Ab- 
bolung und Juftellung von dem Verfender und refp. von dem 
Empfänger gefohieht, eine Vergütung von zwei fgr. pro Zentner 
gewährt. Die Waaren, deren Abholung und Zuftellung dur ben 
Verfender, refp. Empfänger erfolgen fol, müſſen mittelft befonderer, 
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bei den Eifenbahn-Expeditionen zu erhaltender Frachtbriefe aufgegeben 
werben. 

3. Das Minimum der zu zahlenden Fracht für Feine Padete wird all- 
gemein und für alle Streden auf 3 fgr. ermäßigt. 


k. Berzinfung, Dividende, 
(Seite 1032.) 
Der am 1. Januar 1844 fällige Roupon der Stamm-Aftien ift am 
1. Juli 1845 mit 123 Thlr. eingelöft, für das Jahr 1844 ift dagegen 1 Proz. 
Dividende "gezahlt worben, 
Der niedrigfte Kours der Aktien war 68, ver höchfte 117 (1837), der 
jeßige (19. Februar 1846) 89. 


J. Perfonenfrequenz. 
(Seite 1032.) 

Die Perfonenfrequenz im Jahre 1844 iſt bereits bis auf 374574 Fahr- 
gäfte geftiegen und weift gegen die im Vorjahre beförberten 285929 Perfo- 
nen eine Mehrzahl von 88645 nad. 

Die Geld-Einnahmen, einfchließlih der Neben-Erträge dafür, betrugen: 

für das Jahr 1844 . 2. 2.» 303300 Thlr. 
„a0 IM... 000. W655 = 
mithin mehr pro 1844 . . 86775 Thlr. 
Diefe Mehr-Erträge zerfallen in folgende Entftehungs-Beträge: 
für eine Mehrzahl von 23115 Perf. der 1. Wagenfl. 28977 Thlr. 
= = = = 23699 - = 2% = 19101 = 
= = = =» Mil = =» 8 = 23117 = 
zuſammen von 88645 Perf. 71185 Thlr. 
für Neben-Erträge 15580 = 
Summe wie vor 86775 Thlr. 

Folgende Nachweiſung gewährt eine Ueberfiht des Perfonen-Transportg 

in ben einzelnen Monaten und Wagenflaffen, fo wie der Einnahme dafür: 
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Nach den verſchiedenen Richtungen der Bahn fuhren: 
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In Bezug auf die oben fpeziell angeführten Neben- Erträge führen wir 
Nachſtehendes an. Es wurden überhaupt 180859 Stück Reiſegepäck, mithin 
86477 Stüd mehr als im Jahre 1843 abgefertigt. Das Gewicht deffelben 
betrug 57257 Ztr., der Geld-Ertrag dafür 23551 Thlr., mithin 27964 Ztr. 
mit 7124 Thlr. mehr als pro 1843. 

Die beveutendften Gepäd-Abfertigungen waren: 

zu Köln mit 54883 Stück zu 16680 Ztr. und 9545 Thlr. 
= Wahen »- 5941 - = 1M6 =» = 570 = 
- Düren = 6290 = - WI = = 6 = 

52709 Stüf wurden aus Belgien eingeführt und theils zu Aachen, theils 

zu Köln zur Zollrevifion geftellt; 52349 wurden dagegen von ben rheini- 
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ſchen Stationen nah Belgien eingeführt und zu Berviers ber Zollreviſion 
unterworfen. 

Der Durchſchnittsſatz für jedes Gepäckſtück beträgt in Bezug auf Ge- 
wicht 313 Pfund und in Bezug auf Ertrag 3 fgr. 955 pf. 

Unter den beförberten 1633 Equipagen war nur eine zweiräbrige; es 
wurden bavon in der Richtung nah Köln 823 und in der Richtung nach 
Belgien 810 verladen, und zwar im Ganzen 562 mehr als im Borjahre. 
Der Einnahme-Ertrag dafür ift 15844 Thlr. oder 6165 Thlr. mehr als pro 
18435 durchfchnittlich brachte jede Equipage 9 Thlr. 21 fgr. 1 pf. auf. 

Bon den transportirten 136 Pferden (93 mehr als pro 1843) wurden 
717 Thlr., durchfchnittlih alfo 5 Thlr. 12 far. 6 pf. pro Pferd gelöft. 

Bon den aufgeführten 2664 Stück Vieh waren 1478 Hunde mit einem 
Ertrage von 231 Thlr. oder 4 for. 84 pf. pro Stüd, und 1186 meiftens 
größere Stück Rindvieh, die einen Ertrag von 1344 Thlr. oder 1 Thlr. A fgr. 
pro Stüd lieferten. 

Der BViehtransport ftellt fih beveutend günftiger als pro 1843 heraus, 
aus dem Grunde, weil von Aachen aus allein 805 Stück holländifcher Ochfen 
und Kühe, für welche eine vortheifhaftere beigifche Tarif-Beftimmung benugt 
wurde, über die preußifche Grenze nah Belgien ausgeführt wurden. 

Die in der erften Hälfte des Jahres 1844 auf der Rheinischen Eifen- 
bahn entſtandene eigenthümliche Wahrnehmung, daß gerade an den Sonn- 
und Feiertagen die Perfonenbeförderung mit am wenigften beliebt war, in 
Verbindung mit den Perfonen-Konfurrenzfahrten von Bergheim und Köln 
und umgekehrt, welche der Eifenbahn-Beförderung zwifchen Köln, Königsdorf 
und Horrem einen nicht unbebeutenden Abbruch verurfadhten, riefen Maaf- 
regeln hervor, um diefen, den Eifenbahn-Erträgen nachtheiligen Uebelftänd 
zu begegnen. 

Es wurden zunächft verfuchsweife Lofalfahrten vermittelft Extrazüge 
zwifchen Köln und Horrem, in Verbindung mit Omnibus- Fuhrwerfen von 
Horrem nah Bergheim, zur Herftellung der Rommunifation eingerichtet; da 
diefe aber auf die Dauer zu foftfpielig ausfielen und dennoch die Omnibug- 
Konkurrenzfahrten auf der Landftraße nicht unterbrüct hatten, fo wurden die 
Extrazüge eingeftellt und Tofalpreife mit den gewöhnlichen Zügen, vermittelft 
der Perfonenbilfets, für alle Tage gültig, bei der zweiten und dritten Wa- 
. genflaffe, in Verbindung mit Perfonenfuhren zwifchen Horrem und Berg- 
heim, eingeführt, die aber noch nicht den Zweck erreichen ließen und deshalb 
vorzüglich eingeftellt wurden, weil die Fuhrkoſten zur Herftellung der Ver— 
bindung zwifchen Horrem und Bergheim für die Gefellfhaft zu läftig wur- 
den. Bis zur Zeit, wo fih durch den Ausbau der Straße einerfeits von 
Bergheim über Ichendorf, andererfeits von Körpen über Mödrath nah Hor- 
rem die Verbindung wird leichter und wohlfeiler berftellen laſſen, iſt nun 
die Maaßregel darauf befchränft worden, die Preife der dritten Wagenflaffe 
auf den Streden zwifchen Köln, Königsdorf und Horrem zur Hälfte zu er- 
mäßigen, woburd wenigftens die Landleute der Beförderung auf der Bahn 
erhalten werben. 
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Ganz andere und vortheilhaftere Refultate Hat dagegen die Einführung 
der fogenannten Perfonenbiffets gewährt, welche anfänglich nur bei den bei— 
den Hauptftationen Köln und Aachen zur Beflimmung nach einer derfelben, 
demnähft aber auch von und nah Düren und fpäter auch von allen Zwi— 
fchenftationen nach den drei genannten Städten an jedem Sonn- und Feier- 
tage bis zum nächften Morgen, für den erften Frübzug und für die unent- 
geltlihe Rückfahrt gültig, beftimmt und debitirt wurden. Im Ganzen gab 
man überhaupt 23254 Billets zu einem Geld-Ertrage von 14647 Thlr. aus, 
von dem anzunehmen ift, daß die bei weitem größere Mehrzahl der Perfonen, 
welche die Bahn benußt haben, ohne die dadurch eingeführte, allerdings bedeu- 
tende Fahrpreis- Verminderung gar nicht auf der Bahn befördert worden 
wären, weil erft feit diefer Einführung die von Einzelnen und Familien 
vorgenommenen VBergnügungsreifen, bie gänzlich eingeftellt waren, fich wie- 
der, und zwar bebeutend gehoben haben. 

Die Fälle, wo Perſonen, die jedenfalls die Bahn benußt haben würden 
und nun den Sonntag dazu wählen, und wo auch mitunter Derfonen, welche 
auf der Hinfahrt ein Perfonenbillet löſten, folhes aber für die Rüdfahrt an 
eine andere Perfon abzugeben, refp. zu verfaufen fuchen, find fo zahlreich 
und erheblich nicht, um die übrigens vortheilhafte und von andern Bahn- 
verwaltungen bereits nachgeahmte Inftitution befonders zu beeinträchtigen 
und rüdgängig werben zu laffen. 

Aus nahftehenden beiden Tabellen find die Berechnungen der Benugung 
der Bahn nach Meilen, fo wie die Durchſchnitts-Ergebniſſe erſichtlich: 
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Aus Vorſtehendem ergiebt ſich, daß die bei weitem beventendere Anzahl 
(etwa 3) der Reifenden diejenigen Strecken der Bahn benußt hat, welche nur zwei 
Meilen betragen (von Aachen nah Eſchweiler, von Aachen nach Herbesthal, 
son Köln nah Königsdorf). Die Strede zwifhen Köln und Aachen wurde 
von 63527 (circa 4), und die ganze Strede zwifchen Köln und der belgifchen 
Grenze von 33642 (circa 75) aller Neifenden benugt. Die höchſten Erträge 
fieferten die zwifhen Köln und Aachen, dann bie auf der ganzen Gtrede 
yon u. bis Herbesthal fonrfirenden Perfonen, mit refp. 91479 u. 64867 Thlr. 

Im Durchſchnitt find täglich 1026 Perfonen, und auf jede Fahrt 15 
Herfonen erfter Klaſſe, 39 Perfonen zweiter und 56 Perfonen dritter Klaffe, 
im Ganzen 110 Perfonen befördert worden, welde per Tag 829 Thlr. 19 fgr. 
und ver Fahrt 88 Thlr. 17 fgr. 10 pf. einbrachten, oder & Perfon für die 
purchfahrenen Streden 24 ſgr. 3 pf., und pro Perfon und Meile 5 fgr. 
5,21 pf. Dabei find noch die Ergebniffe erwähnenswerth, welche aus ber 
Bergleihung der Durchſchnittsſätze vom Jahre 1844 gegen die der Vorjahre 
vortheilhaft hervortreten. Mit Hinweiſung auf die nachſtehende Tabelle mag 
hier nur bemerkt werben, daß die aus ber Benußung der höheren Wagen- 
Haffen hervorgehenden Ertrags=BVortheile im fortwährenden Fortſchritt be- 
griffen find. 
ETEIZBEIEIEIEZ 


18412, 





Durchſchnitts⸗ Ergebniffe der Jahre 








a. Bon 100 Verfonen fuhren in ber 

1. Bagentlafle. . » . +. 
Ron 100 desgl. in d. II, Wagnkl. 
= 100 = 1, = 


= s = 


b. Die Gelpbeträge für die I, Wa— 
aenklaffe betrugen . . . +. 
Desgl. die für bie IL Wagenkl. 


— = = 





Thlr. far, pr. hir. ar. pr.[ZHtr. far. vr. [TH1r. igr. ef. 


e. Gelobeträge für jede Perfon durch— | | 
ſchnittlich . . —17-] -ıst 7) 20] —wollı 


d. ⸗ aller auf eine Meile 
Transport berechnet. — 41—44 —460 —448 
e, = incl, Neben» Einnad- 


mæen für jeden Tag .| 578] 592—|—| 5931 |—| 829119; — 
f. Desgl, für jede Saht . .. -» Fr ei ai sl 
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Im Jahre 1845 wurden auf der Bahn befördert und dafür eingenommen: 


Einnahme. 

Perſonen. Thlr. Ger, 

Januar.. . 1981 12744 28 
Februar . . . 17365 11993 3 
März . . . . 19095 13460 18 
Arrıl » » 0. 26017 18088 4 
Mi... . 35501 2700 2 
Sun... . 48173 33086 2 
Si 2... 55044 43657 28 
Auguft - . . 60109 52627 23 
September . .„ 54250 46313 19 
Dftoberr . . . 44229 30942 27 
November . . 31758 18980 16 
Dezember . 25903 14568 6 
Zufanimen 429625 » 32303 28 


Nach diefen, überall den Fortfchritt des Perfonenverkehrs auf der Rhei⸗ 
niſchen Eiſenbahn bekundenden Reſultaten, welche ſich auch in dem abgelau- 
fenen Zeit-Abfchnitte des Jahres 1845 dadurch bewähren, daß, ungeachtet der 
fo äußerft nachtheiligen Witterungs-Verhältniffe am Anfange des Jahres 
fi dennoch die Neife- Frequenz und die Einnahme vermehrt hat, und fleht 
eine Erhöhung der Einkünfte des Unternehmens aus der Perfonen-Frequenz 
und den dazu gehörigen Neben-Erträgen in den fünftigen Jahren wohl um 
fo zuverläffiger zu erwarten, als der Anſchluß eines größeren Theiles ver 
Franzöfifchen Bahnen an die Belgifchen in kurzer Zeit bevorfteht. 


m, Güter- Frequenz. 
(Seite 1047.) . 

Die Entwidelung des Güterverfehrs auf der Nheilfchen Bahn hat den 
Erwartungen entfprochen und in Anfehung der Gütermenge fie fogar über- 
troffen, welche davon für das vorige erfte Betriebsjahr auf der ganzen Aus- 
dehnung der Bahn gemacht worden find. Mehr als 23 Millionen Zollgent- 
ner Güter aller Art gelangten zur Beförderung und veranlaßten einen Ertrag 
von 227098 Thlr. 10 far. 5 pf. 

Zunächſt ift es der in ber folgenden Ueberficht näher nachgewiefene, 
innere Güter-Transport von 1844, welchen wir näher betrachten wollen. 


Preuß. Eiſenb. Fortfegung. 31 











Brut A fi Bleibt 
NEE Brutto-Erfrag ——— Nettos@rirag, 


Thlr. far.| Thir. far. uf. 





Januar 99299121] 6727116] A — 

Februar 76654114] 66192 — 

März 10241120) 8224126] 8s| — 

April 11916088] 10006/15| 2] — 

Mai 11702240) 9991127] 65 — 6 
Suni 12959394] 10612/10| 2] 2307 2 
Juli 148938 461 12339 17/— | — ar 
Auguft 107268113] 7554116) 3) — 

September 145038|26| 11363 15 $| — 

Oktober 123121180] 9800116) I — 

November 136200) 5] 9252) 8! 6| — 

Dezember 158587|95| 11516125] 6] 801 Il 10715 14| 6 
' Zufammen [1,46329942[114010| 911] 3108 |14[110901]25/11 





Die Monate Juli und November, Teßterer, fo wie ber Dezember insbe- 
fondere, rückfihtlich der zahlreichen Kohlen-Transporte, waren die ergiebigften, 

Die Total-Erträge aus dem innern Güter-Transport von 1,463300 Ztr. 
Yieferten mithin, nach Abzug der Rabatt-Vergütungen, die beträchtlihe Ein- 
nahme von 110901 Thlr. 25 far. 11 pf. (436848 Ztr. und 21984 Thlr. mehr 
als im Vorjahr). Darunter gehören 49065 Thlr, allein den Kohlen- und 
Kalkftein-, 31029 Thlr. den rohen Produften-, 25465 Thlr. den fogenannten 
Handelsgüter-, 2136 Thlr. den Poftgüter- und 3607 Thlr, den Eilgut- und 
Geld-Transporten und den Neben-Erträgen an. 

In welchem Verhältniß die einzelnen Abfende- und Empfangs-Stationen 
insbefondere aber vor allen Köln, alsdann Nachen und dann Efchweiler, und 
in welchen Abftufungs-Verhältniffen demnähft die übrigen Zwifchen-Statio- 
nen an diefen Eimnahme-Erträgen Theil genommen, viefes ergiebt fih aus 
nachftehender Zufammenftellung. 

Es wurden befirdert: 


Bon Na 
Geldertrag. Geldertrag. 
Str. Thlr. "Sar. WM. tr. Thor. Sar. WM. 
Köln. » 2. 9628 31913 8 5 525046 A846 12 9° 
Königevorf . . 323 u 1 — 16011 1016 — — 
Hrrem . . » 1562 112 2353 6 90569 4929 16 6 
Bur. 2». 591 BT > 6 27439 1256 13 — 
Düren . 43627 3488 27 — 380262 19307 8 6 
Langerwehe „29974 A177 14 3 29922 1616 11 3 
Efhweiler . . 510168 495 6 6 68953 3511 8 9 
Stolberg . - 7934 4138 3 — 1258 152 16 9 
Aahen . . . 565366 A810 24 9 236989 23524 15 8 
- Herbesthal . . 3126 47 1 3 86550 5105 16 9 


Provifion, Ge- 
bühren und Ne- 
ben- Erträge . 2035 


Zufammen 1105 TIORT 3 1 7059 1 10901 5 Ti 
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Wenn die Gegenftände aufgefaßt werden, deren Transport hauptfächlich 
zu den Einnahme-Duellen diefes Verkehrs beitrugen, fo find es vor allen die 
aus den Wurm- und Jnde-Revieren auf die Bahn gelangenden Steinfohlen, 
welche den beträchtlichſten DVerfand bilden, indem die Hälfte des ganzen 
Transport-Duantums, nämlih 726267 Ztr., aus Kohlenladungen beftand. 

Die Wichtigkeit diefes Transport-Gegenftandes, welcher bereits im ver- 
gangenen Winter zu Köln mit den Roer-Kohlen in eine bemerfbare Abfag- 
Konfurrenz getreten, die auch gegenwärtig für den Ziegeleibebarf ftarf in 
Zunahme begriffen ift. Im Ganzen wurden an Indekohlen von Efchweiler 
440885 Ztr" und an Wurmfohlen 285382 Ztr. per Eifenbahn befördert, wo— 
von nah Düren. - » 2... era r ee AR BE 


Köln * + * + + + * — + + + * . + + 170981 = 
Aachen (von Eiäweiler) . ee te OT: u 
Herbesthal . + * . + ” + 67349 = 


Horrem (im Site der — Produftion) . 20... 97336 - 
und nach den übrigen Zwifchen-Stationen . » 2 2. 77645 =, 
transportirt worden find. 

Die Beförderung der inländifchen Kohlen nach der Grenz-Station Her- 
besthal hat die Zufuhr-Ronfurrenz der belgifchen Kohlen aus Lüttich zu be- 
ftehen, welche, ungeachtet des weiten Transportes und der Eingangs-Abgabe 
von 14 far. pro Ztr., dennoch zu nicht höheren Preifen als die inländifchen 
Kohlen dafelbft debitirt werden. Es find davon 46000 Ztr. nach Herbesthal, 
für den Bedarf der Eupener Fabrifen, eingeführt worden. 

Bon den andern Waaren-Artifeln, weldhe von Köln, von Aachen und 
von den übrigen Stationen dem innern Transport hauptſächlich Nahrung ge- 
geben, find vornehmlih Roheiſen, Schienen und Eifenwaaren von Efchweiler 
und Düren, Nug- und Brennholz von Köln und Buir, Getreide, Kolonial-, 
Droguerie- und Farbewaaren, Wein und Branntwein, Ralfftein von Efch- 
weiler, rohe Wolle von Köln, Papier und gebrannter Kalk von Langerwehe, 
nambaft zu machen. Der Umfang des belgifch- rheinifchen internationalen 
Güter-Transpdrtes gebt in den verfchiedenen Beziehungen, aus welchen der⸗ 
ſelbe aufzufaſſen iſt, aus en Ueberfiht hervor. 













zu zuenn | Omise | Ai, Ei 
Rtr. Bd.Ifrnces. Ent. e 

Sanuar 55200130] 20366167 3011180 
Februar 58484130] 22311) 4 3364/51 
Ban 54394|30f 2020295 5854125 
Apri 90921160) 29980197 6231/51 
‚ Mai 92064140) 24985144 5211/87 
Juni 120831|90| 37568|58 4524|75 
Juli 174205301 47020| 8 3996153 
Auguft 190799|60| 48812] 5 6477191 

September 98641130] 38877147 4308173 — 
Oktober 86505 378791 4 5295158 
November 6883280] 27646 58) 5230| 1 





Dezember 50117150] 20596 30 


Zufammen 11,140998130[376247]17]150851[60] 5948999 
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Der Import weift alfo eine Maffe von 
Thlr. far. Pr. 


1,140998 Ztr, 30 Pfo., mit einem Ertrage von 100332 8 6 


der Erport 
150851 - 60 = mit einem Ertrage von 15864 6 — 
zufammen 1,291849 Ztr. 90 Po. und 116196 1% 6 


nad. . 

Der erftere ift alfo um acht mal größer Als ver Ießtere gewefen, was 
zum Theil in der Natur der Hanbelsbeziehungen, zum Theil aber au noch 
in den Ronkurrenz-Transport-Verhältniffen liegt, die einer größeren Entwickelung 
des Waaren⸗Ausgangs- Verkehrs eben fo entgegentreten, als zur Zeit auch der 
Aufenthalt und die Koſten, welde die Güter-Einfuhr in Belgien zu Verviers 
zu erleiden hat, eine Urſache der Bevorzugung anderer Transportwege als 


ven der Eifenbahn abgeben. 
Bon den einzelnen Stationen nah denfelben war der Import und Er- 


port wie folgt: 
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Bei Vergleihung der vorfiehenden Nachweiſe tritt die Wichtigkeit der 
Berfehrs- Beziehungen zwifchen den hauptſächlichſten Abſende und Beftim- 
mungs · Stationen dahin hervor, daß die belgiſchen Stationen Antwerpen und 
Lüttich die einzigen find, die eine große Bezugs-Wichtigkeit für die Rheini— 
fche Bahn haben. Antwerpen, rückſichtlich der überfeeifhen Produkte, von 
welchen 475222 Ztr. nd Köln und 44832 Ztr. nah Aachen, im Ganzen 
aber 524915 Ztr., zumeift Handelsgüter, den rheinifchen Stationen zugeführt 
worben; Lüttich, rücfichtlich der Zufuhren von Roheifen und Schienen, wovon 

243749 Zr. zur weitere® Abfertigung nach Aachen, 

216128 =» Noheifen nad) Düren und Ejchweiler, 

352411 = nach den übrigen Stationen, incl. Köln, 
im Ganzen 525053 Ztr. eingeführt worden find. 

Bon den übrigen belgifchen Verfand-Stationen find nur Brüffel, Oftende 
und Berviers namhaft zu machen, die einige Wichtigfeit darbieten. 

Köln hat von beigifchen Gütern bei Weitem die Mehrzahl mit 552211 
Ztr., Nahen aber auch eine bedeutende Gütermaffe mit 330210 Ztr. bezogen. 

Bon den rheinischen Stationen hat Köln 88301 Ztr., Aachen 58418 Ztr. 
zum Erport nach Belgien auf die Bahn geliefert. Das übrige, unbeträcht- 
liche Quantum gehört den Zwifchen-Stationen an. 

Wir heben von den wichtigften Waaren-Artifeln, welche ven Gegenfland 
des internationalen Transports bilbeten, folgende hervor: 

Bom Import: 
Roheiſen 295615. 3Itr. 
Rohzucker 230639 = 
Schienen 188014 
rohe Häute 68327 
Twiſt 33112 
Kaffe ATS = 
rohe Erzeugniffe: rohe Baumwolle, Farbholz, Hopfen, Del, Talg, Thran. 
Bom Erport: 
Eifenwaaren 14035 Ztr., 
Wein 10383 — 
rohe Wolle 11167 - 
Getreide und Hülfenfrüchte, Wollen-Zeug-Waaren u. |. m. 

Für eine beträchtliche Menge von Roheifen, circa & Million Ztr. jähr- 
Yih, und von Schienen, fihern Lieferungs-Berträge von mehrjähriger Dauer 
ven Transport auf der Belgiſchen und Rheiniſchen Eifenbahn bis zu den Be— 
ftimmungs- oder Heberladungs-Drten Eſchweiler, Düren oder Köln, fo daß 
über die noch bei Weitem größere Zufuhr- Entwidelung des internationalen 
Güter-Transportes feine Zweifel obwalten fünnen. 

Hinfichtlih der auf Berechnung per Meile und Zentner gegründeten 
Durchſchnitts⸗Ermittelungen der Erträge, fo wie der Bergleihungen mit de⸗ 
nen des Vorjahres, verweifen wir auf nathftehende Ueberſicht. 

Beim intern Transport kamen pro Ztr. 2 fer. 3 pf. ein. Auf eine 
Meile wurden transportirt 7,948388 Ztr., es betrug daher bei einem Er- 


u u u 
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trage von 110901 Thlr. 25 fgr. 11 pf. die Einnahme pro Zentner und Melle 


5,023 pf. 
Beim Rheinifch- Belgiſchen Transport-Verfehr ergaben fih folgende Re- 
fultate: 





1 
Vro Zentner iſt aufge⸗ Ertrag. Auf eine Meile wurden transportirt Ertrag. pro 
fommen, Zeniner. 


pf. Thlr. far. pf. far. 





ſar. 






—E— 0 4,2 2 
1586328] 6| 0 14,51 


1 0 |4,30 





Kür den Import. 
Für den Erport . 






2 |7,66 |8,553683 Zentner für . 
3 |1,s> |1,165238 = -. 











Ueberbaupt | 2 [8,35 |9,718921 


Durdfhnittig- Ergebniffe. 
Innerer Transport = Berfebr. 






Bro — Bro Zentuer Pro Zentner Pro Zentner 
überhaupt. Lund Meile. | überhaupt, Meil 





















Bon ———— I Be 1] 8 1i 3 
-Eilgütern . . ... 6117] 3] 2| 4]15| 9| 2| 2 
=» Gteinfoblen und Steinen, . . 1| 6|-| 41 17] 7I—}| 4 
- Eifen und roben ie nie 2| 7I—1|5]|] 2! 5I—-|5 
= Dandelsgütern, . . ar: 41 6I1—-| 6] | 1) —| 7 





überhaupt. | und Meile. | überhaupt. [und Meile. 
bf. Df, pf. 











Bro == Zentner|Bro Zentmerf Bro Zentner 


far. 








Bon Robeifen auf kurze Streden . 
Bon anderen Gegenftänden . . » . . 4 — 


* % “ 
Vom Ymport überhaupt . 116,53] — 15,0 
Bom Export überhaupt. . 3 16 — [6,6 


Im Jahre 1845 wurden auf der Bahn transportirt und dafür einge- 
nommen: 

Einnahme, 

Zentner. Thlr. Sgr. 

Im Januar . . 186159 1429 7 

= #ebruar . . 161194 13100 27 

= März. . . 257483 21692 9 

= April... 294468 26481 20 

- Mai... 385765 24109 23 

= ‘uni, . . 306157 25302 20 

- Yuli . . . 303084 21923 13 


Nie Str. Thlr. Sur. 
Im Auguſt . . 261697 2098 5 
= Geptember . 250314 19438 18 
‘= Dftober .„. . 30597 23449 8 
= November . 324229 26010 16 
» Dezember . 311938 21098 29 
An ſonſtigen Einnahmen aus dem 
Güterverkehre... . + 18982 20 


— 


Zufammen 3,8465 283178 5 


50, Aachen Maftrichter Eifenbahn. 


Gefhihte diefes Projekts. 
(Seite 1057.) 

‚ Der Antrag der Gefellfchaft, ihr die Dominial- Steinfohlengruben zu 
Kirchrath auf eine beftimmte Anzahl Jahre abzutreten, fam im Juni 1845 
bei den General-Staaten Holfands zur Sprache. Die zweite Rammer nahm 
den betreffenden Gefeg- Entwurf, Verleihung der Dominial- Koblenminen 
von Kirchrath auf 99 Jahre an die Eeffionäre der Eifenbahn von Ma- 
Reicht nach Aachen, mit 44 gegen 3 Stimmen an. Bedenken fand beſonders 
nur die lange Zeit der Konzeſſion, da diefe für die Rheinbahn (Utreht-Arn- 
beim) doch nur auf 50 Jahre, und für die fogenannte Holländifhe Bahn 
(von Amfterdam über den Hang nah Rotterdam) fogar nur auf 33 Jahre 
feftgefegt fei. Die Minifter vertheidigten diefe Zeit-Differenz aus dem Ge- 
fichtspunfte der fehr verfchievenen Rentabilität der betreffenden Bahnen. 
Könnten die Privaten größere Bortheile aus den Kirchrather Kohlengruben 
ziehen, die 1838, ehe Belgien einen hohen Eingangszoll auf die Steinfohlen 
Iegte, 74000 fl. dem Schatze eingebracht haben, fo fei das Fein Verluft, fon- 
dern nach Ablauf der Konzeffion ein Nuten für den Staat. Nach dem durch- 
ſchnittlichen Erträgniß der Gruben in den legten dreißig Jahren betrage dag 
der Bahngefellfchaft zuzugeftehende Opfer nur jährlich 8000 fl., die man nicht 
betrachten dürfe, wenn es gälte, das Herzogthum Limburg wieder in eine 
günftigere Lage zu bringen. 

Da auch die erfte Kammer Ende Juni 1845 diefe Ronzeffion genehmigte, fo 
wurde auf den 1%. Juli 1845 zu Aachen eine General» Berfammlung der 
Aktionäre einberufen. 

Dem in diefer Verfammlung vom bisherigen Komité erftatteten Berichte 
entnehmen wir Nachftehenves: - 

Obgleich fhon, heißt es darin, bei der Aftien- Zeichnung die gegründet- 
ften Hoffnungen ausgefprochen werden Fonnten, fo haben ſich diefe doch noch 
in einem höheren Grabe verwirklicht, als man damals ahnen Fonnte. Zu 
jener Zeit bezwedte die Bahn nur die- Verbindung zweier Städte von zu— 
fanmen 80000 Einwohnern, die Belebung des Verkehres mit einer höchft 
fruchtbaren und bevölferten Gegend, die Verbindung der vom Amfterdam und 
Rotterdam nach Maftricht führenden Waſſerſtraße mit der Rheinifchen Eifen- 
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bahn, die Heranziehung beträchtlicher Steinfohlen-Transporte und die Nuß- 
nießung der Königlich Nieverländifchen Kohlenbergwerke bei Kirchrath. Nach 
den neueren Berhältniffen dagegen wird unfere Bahn von Maftriht aus 
nach zweierlei Richtungen, nämlich über Lüttich und Haffelt, und innerhalb 
weniger Jahre mit dem Belgifchen Eifenbahn-Nee verbunden werben, auch 
wahrſcheinlich in nicht langer Zeit eine Eifenbahn-Berbindung mit dem Hol- 
Yändifchen Hafen Middelburg erlangen. Die beiden neuen Verbindungen 
mit dem Belgifhen Eifenbahn-Nege über Lüttich und Haffelt find von den 
beigifchen Rammern gutgeheißen, die Gefellfchaft, welche fih für die Bahn 
nah Midvelburg gebildet hat, findet bei dem Königlich Nieverländifchen Gon- 
vernement gute Aufnahme. Zu diefen Eiſenbahn-Verbindungen fommt noch 
die auf Roften des belgiſchen Gouvernements auszuführende und bereits feft- 
ftehende Erbauung eines Kanals von Lüttich nah Maftricht, vie im 3. 1846 
bevorftehende Vollendung der Kanäle, welde die letztere Stadt mit Antwer- 
pen verbinden, und die in Ausficht ftehende Erbauung einer Eifenbahn von 
Aahen über Gladbah nah Düffelvorf. Alle diefe neuen, großartigen 
Transportmittel werden die Frequenz auf unferer Bahn flarf vermehren, 
während die Aachen-Düſſeldorfer Eifenbahn- Gefellfchaft noch den befonderen 
Nuten bringt, daß fie theilweife unfere Bahn benugen und deßhalb an ven 
Koften beizutragen haben wird. Daß die Niederländifchen General-Staaten 
die Uebertragung der Rohlenbergwerfe bei Kirchrath genehmigt haben, ift aus 
öffentlichen Blättern befannt; hiernach wird mit dem Königlich Niederländi- 
ſchen Gpuvernement der Vertrag definitiv abgefchloffen werden, nach welchem 
unfere Gefellfchaft dieſe Kohlenbergwerke während 99 Jahren zu vortheil- 
baften Bedingungen zu benugen hat. Die Vorarbeiten für die Richtung der 
Bahn find ebenfalls beendigt und der Roftenanfchlag mit den Zweigbahnen 
nach dem preußifchen und bolländifhen Kohlen-Reviere auf 2,522670 Thlr. 
feftgefet, fo daß von dem urfprünglichen Rapitale noch mehr als 200000 Thlr. 
für den Betrieb übrig bleiben werben. 

Nach Mittheilung diefer Data in der General-Verfammlung wurde zur 
Berathung der Statuten gefchrittem, diefe mit geringen Modififationen an- 
genommen und alsdann zur Wahl der Direktion und Rontrol- Rommiffion 
übergegangen. “ 

Die Ronzeffion zur Anlage der Bahn wurde im Dftober 1845 vom preu- 
hßiſchen und nieverländifchen Gouvernement ertheilt, von letzterem das Gefell- 
fhafts- Statut auch genehmigt, während daffelbe in Preußen, wegen einiger 
noch zu erledigenden Formalitäten, die Beftätigung erft Anfangs Februar 
1846 erhielt. — Da nun bereits bis Ende Januar 1846 zwei Einzahlungen 
von 10 Prozent geleiftet und bereits der Bau, nachdem vom Finatrz - Mini- 
flerium die Erlaubniß dazu ertheilt war, begonnen hat, fo fann man wohl 
erwarten, daß im Laufe des Jahres 1846 mit größter Energie die Ausfüh- 
rung diefes wichtigen Werkes betrieben werden wird, eines Werkes, das an 
und für ſich für die verbundenen Städte, für den Handel und Verkehr des 
ganzen Landes von höchſtem Nutzen, zugleih den Theilnehmern, vermöge der 
großen, ihnen gewährten Vortheile, ven vollſten Erfag verfpricht. 


b. Richtung und Länge der Bahn. 

Die Bahn fhließt fi der Rheinifchen Eifenbahn auf dem Aachener 
Bahnhofe an, vurchfchneivet einen Theil der Stadt, geht an Nichterih vor— 
bei und verläßt bei Vetfchau, unweit Richterih, das preußifche Gebiet, um 
in der Richtung über Gülpen und Falfenburg die Maas bei Maftricht zu 
erreichen. — Die Länge der Bahn beträgt etwa 9 Meilen, wovon auf preu— 
ßiſches Gebiet eine circa 1 Meile lange Bahnftrede kommt. . 

ce. Anlage--und Einrihtnngsfoften. 

Diefe find für die Hauptbahn mit den Zweigbahnen nach dem prenßi=- 
ſchen und bolländifchen Kohlen-Reviere auf 2,522670 Thlr. veranfchlagt. Das 
Altien-Rapital beträgt 2,722700 Thlr. und wird durch Aktien & 100 Thlr. 
gedeckt. Eingezahlt find darauf bereits 20 Prozent. 

Der niedrigfte Kours der Aftien war 973, der höchſte 1075, der jetzige 
(21. Februar 1846) 


51. Bonn Kölner Eifenbahn. 
(Seite 1059.) 


c. Anlage- und Einrihtungsfoften. 
(Seite 1067.) 
Zufammenftellung 
ver bis Ende Dezember 1844 verausgabten und noch fpäter zu verausgaben- 
den Summen, im Vergleich mit der Zufammenftellung des Seite 1067 an— 
geführten Berichtes vom 8. April 1844. . 














Annahs 

me Des 
Ausgegeben bis] Noch — Summe. vorjähri⸗ 

Titel. Ende 1844. ben gen Be⸗ 

richtes. 

Thlr. far. .4.Tolr. far. pf. Thlr, far. f ‚ Thle: 

A, Baufapital, 

1) Vorarbeiten . . 2 2... 5543112111) — _ = ssaglıalnı 5544 
2) Grund» — + 11124509— 502600 —22700 5—00— 
Unterbau . . » + + 1323636|—!| 1} 120001—I--] 144636i—! 1122709 
A) Dberbau —* . 124576919) 3 27347 - - 276116119) 31258839 
5) Bahnhoͤfe und Stationen . . 115719) 22 9 50965122110] 166685115| 7) 98652 
6) Allgemeine Berwaltung « | 3903012 — ——  39030'24|1H 34828 














7) Berzinfung des Baukavitals . 26950 11 1 —— 2695011) 3 25749 


























Summe A. Baufapital 693159 ı| 7119291222110] 856071124] 5176132 
B. Betriebsfapital., | | 

1) Borarbeiten . . 2 2 0. 23351 — — 2335 —— : 23935 
2) Sofomotive . 2 = 20 188494124! 6] 300001—|—}F 118494124) GE 40 
3) Wagen . 78757, 7) 6] 14800 — — 93557) 71 61: 89984 
A) Einrichtung ꝛc. d Merfftätten 16952/16| 3} 5320I—|—] 22272116) 31 23441 

5) Mobiliar und fonftige Auge | | 
ftattung der Betriebölofale . | 289322 7] 24501 — 5343/22! 71 5595 
Summe B. Betriebskapital 18 110110] 525701—|—]| 242003| 1010205845 
Hierzu Summe A. Bautapital . [693159] 1 71192912)22]10] 886071/24| 5j761321 
Ztfammten |882592]12] 5245482722110] 1,125075| 51 31967166 


Durch 8760 Aktien, a 100 Thlr,, 
find eingezabi . . 2 2. — 
Bleibt zu beſchaffen 


— 























76000 876000 
252075| 5) 3] 91166 
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Hiernach würde die Meile Bahn, mit Einfchluß von 3 Bahnhöfen und 
3 Stationen, ungefähr 221500 Thlr., und mit Hinzurechnung des Betriebs- 
Kapitals, 289300 Thlr. Foften. Bereits in dem Seite 1078 Angeführten 
wurde das Altien-Rapital von 876000 -Thlr. als unzureichend für die Vol— 
lendung des Bahnbaues und für die nothwendige Ausftattung an Betriebs— 
Material bezeichnet, die Deckung des Mehrbevarfs aber durch den Verkauf 
des zur Bahn nicht bennsten und ohne Anwendung bes Erpropriationg-Ber- 
fahreng gekauften Terrain zu Bonn (52148 Duadratfuß und Köln 120628 
Duadratfuß), in Ansficht geftellt, wenngleich anzunehmen ift, daß der Ber- 
Kauf dieſes Terraing eine recht namhafte Summe aufbringen wird, fo Täßt 
ſich diefe in Zahlen nicht genau barftellen, weshalb die Direktion, im Ein: 
verftändniß mit dem VBerwaltungs-Rathe, als angemeffen erachtete, vorläufig 
ven vorübergehenden Kredit zu benugen und alsdann einer fpäteren General- 
Berfammlung, über die befinitive Beſchaffung der dann als nothwendig er- 
mittelten Fonds, geeignete Vorfchläge zu machen. 

Nach Verwerthung diefer Grundſtücke werben fich die vorhin pro Meile 
berechneten Koſten verhältnißmäßig beveutend reduziren. 

Ueber die einzelnen Ausgaben enthält der von der Direftion den Aftio- 
nären, in der am 17, April 1845 zu Bonn gehaltenen General Berfamm- 
Iung, erftattete Bericht im Wefentlichen Folgendes. 


A. Baukapital. 
1) Borarbeiten. 

„Durch den proviforifchen Ausſchuß und die Direktion wurden hierfür, 
wie bereits im vorigen Berichte (Seite 1067) erwähnt, 5543 Thlr. 12 far. 
11 yf. verausgabt. 

2) Grund- Erwerbung. 

Für die Grund-Erwerbung ift bie Ende 1844 verausgabt worden 124509 
Thlr., und blieb zur Berichtigung der in diefe Periode fallenden Abfchlüffe 
noch zu verausgaben die Summe von 13971 Thlr. 

Außerdem find in gegenmwärtigem Fahre neue Regulirungen für die 
Summe von 621 Thlr. hinzugefommen, welche jedoch nicht in die vorjäh- 
rige Abrechnung gehören. 

Der größte Theil der Fleineren Parzellen ift acquirirt und über beveu- 
tende Streden find mit größeren Grundbeſitzern Bereinbarungen auf gütli- 
chem Wege zu Stande gekommen. 

Es bleibt aber noch ein großer Theil der Bodenfläche von Grundbeſi itzern 
und Korporationen zu acquiriren. Wenn wir auch hoffen dürfen, daß meh— 
rere derſelben dem Gefühl für Gemeinnützigkeit und der Anerkennung einer 
reichlichen Taxe, welche nad dem Geſetze nur auf den Bodenwerth vor An— 
lage der Bahn und nicht auf die Werth-Erhöhung nach derſelben baſirt ſein 
darf, zugänglich ſein werden, ſo lehrt uns doch leider die Erfahrung, daß 
wir nicht ſelten in dem Falle ſind, den Schutz der Gerichte gegen die unge— 
meſſenen Forderungen von Grund-Eigenthümern anrufen zu müſſen, die es 
zwar recht bequem finden, ihr Beſitzthum durch das beſte Kommunifations- 
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mittel bedeutend an Werth gewinnen zu fehen, aber nichtsbefloweniger ben 
geftiegenen Werth zunächft an der Geſellſchaftskaſſe verfuchen wollen. 

Insbeſondere bieten die fogenannten Infonvenienzen der Durchſchneidung 
größerer Güter ein weites Feld zur Befchönigung vieler übertriebenen For— 
derungen dar, und obgleich dieſe Inkonvenienzen in einer flarf bevöfferten 
Gegend, deren Lebensprinzip: und Wohlftand auf der Theilung des Bodens 
beruht, häufig in das Gebiet einer fpefulativen Theorie gehören, fo werben 
dergleichen hypotheſiſche Nachtheile doch auf alle mögliche Weife in die Höhe 
gefhraubt, um fie dem Richteramte wahrfcheinlih zu machen. 

In diefer Lage der Sache ift es ſchwer, die erforderlichen Summen im 
Borans zu beftimmen; um aber fiher zu geben, haben wir für die Abwicke- 
lung der ganzen Grund - Erwerbungs - Angelegenheit und der damit in Ver- 
bindung ftehenden Rubriken, an Vermeſſungs-, Taxations⸗, Prozef-, Nota- 
riats= ıc. Roften, eine Summe in Voranſchlag gebracht, welche hoffentlich 
ausreichen wird. Wir nennen diefelbe . . -» . +. 86008 Thlr., 
wozu die oben genannten Zahlen hinzutreten mit u ns - 
und ein Total von. . » » — 2... 102600 Zhlr. 
darftellen, welches den im vorigen Berichte angenommenen Gerasfilag um 
12109 Thlr. überfleigt. 

3) Unterbam. 
a. Erbarbeiten. 

Es find bis Ende Dezember 1844 ausgegeben 84038 Thlr. 2 far. 5 pf. 

Für noch auszuführende Erdarbeiten in Brühl, Roisdorf und Kalſcheu— 

ven, fo wie für noch nicht bezahlte Refte 6000 Thlr. 
Die Mehrausgabe von 13297 Thlr. 2 fgr. 5 pf. gegen den vorjährigen Be— 
richt wurde größtentheils verurfacht durch die nothwendige Anfchüttung brei- 
‚ terer Banquets, um ben Unterlagsfchwellen eine feftere Lage zu geben, durch 
Erbreiterung der Gräben, Ausfüllen der Kiesgruben, "fo wie durd das Er- 
forderniß, alle Stationen mit zwei Geleifen und zwei Einfteigebühnen zu 
verfeben, worauf früher nicht gerechnet war. 

Die Kronenbreite der Bahn beträgt burdgängig 26 Fuß mit 14füßiger 
Böſchung. 

b. Brücken, Durchläſſe, Viadukte und Brunnen, bis Ende 1843 

32038 Thlr., bis Ende 1844 34667 Thlr. 27 far. 8 pf. 

Wir können bis diefen Augenblic noch Feine genauen Angaben der durch 
den Andrang der Wafferfluthen nachträglich zu bauen nöthig erachteten Durch- 
läffe und daraus entftehenden Koſten mittheilen, und haben daher als Mari- 
mum 6000 Thlr. angenommen. 

4) Dberbam. 
a. Kiesbefhaffung, bis Ende 1843: 24275 Thlr. 

Wie bereits bei den Erdarbeiten angeführt, wurden ftärfere Banquets 
und neue Ausweichungen für nothwendig erachtet, die eine Kieg-Unterlage 
erhalten mußten, woburd eine Mehrausgabe gegen den Anfchlag im vor- 
jährigen Berichte entftand. 

Die Ausgabe betrug bis Ende Dezember 1844 26439 Thlr. 22 — 2pf. 
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Es wurden für diefe Summe ungefähr 18000 Schachtruthen Kies be- 
Schafft, wodurch ein Kieslager von 18 Zoll Höhe als Unterlage für die 
Schwellen gebildet wurde. 

b. Querſchwellen und foharffantige Unterlagen (1843 49128 Thlr. 
angeführt). 

Es find für Beſchaffung der Querſchwellen bis Ende Dezember 1844 
verausgabt 30285 Thlr. 13 ſgr. 9 pf. 

Für unbezahlte Forderungen und für neuen Bedarf zu den projektirten 
Ausweihungen bei Kalfcheuren und Roisborf, Referve u. |. w. werben wir 
noch circa 22000 Thlr. nöthig haben. 

ce. Schienen (1843 150391 Thlr. angeführt) 30000 Ztr., welche 
150707 Thlr. 29 fgr. 11 pf. kofteten. 
Zur Ausführung der profeftirten Ausweichungen in Roisdorf und Kal- 
fcheuren wurden fpäter noch 360 Schienen, a 15 Fuß, 
20 - ai8 - 
0 = à 12 = 
zu le geftiegenen, aber noch immer niebrigen Preifen angefauft, wofür 
noch 3347 Thlr. zu verausgaben fein werben. 
d. Befeftigungsmittel. (1843 15673 Thlr. angeführt). 

Es wurden verausgabt: für Schienenftühle 7463 Thlr. 10 fgr., für Nä- 
gel 6999 Thlr. 8 fgr. 2 pf., für Keile 2057 Thlr. 19 for. 6 vf., Summe 
165% Thlr. 7 far. 6 pf. 

Es find noch zu berausgaben für die Ausführung ber beiden oben ge- 
nannten Ausmweichungen 1000 Thlr. | 

e. Legen des Oberbaues. a 19372 Thlr. angeführt). 
Thlr. Sgr. Wi. 

Für das Legen des Oberbaues — an Arbeitslohn, 
mit Hinzurechnung der Ausgaben für Beſchaffung und In— 
ftandhaltung der nöthigen Gerätbfchaften . . . . 1899 7 7 
ausgegeben, und es werden zur Vollendung ber projektirten 
Geleife noch 1000 Thlr. verwendet werden müffen. 

Ferner wurden verausgabt für Wege-Uebergänge, Pfla- 
fterung, Grenz⸗ und Prellfteine .». . .. 4174 20 4 

Für Barrieren, Baumpflanzungen und Diftanzpfähle . 1702 8 8 

Total SI 6 7 
5) Bahnhöfe und Stationen. 
a. Bahnhof zu Bonn. (1843 37324 Thlr.). 


Stationshbaus . - - ; ver: Mi — 4 
Wagenfhuppen mit Ssiebeipne ae 7182 — — 
Lokomotivſchuppen. . . er 2 2 020. MB — — 
Goalsihunyen - - © = 2 2 0 2 21954 — — 
Werkftatt-Gebäude . . . . 2... 1306 — — 


(ftand 1843 unter Betricbsfapital) 
Mauerwerk zur ee — ee Pfla⸗ 
ſter, Abtritte u. ſ. w ee ieh 16 


Th, Ser. Pf. 
Drebfiheiben, Wafferfrahne, ren Wafler- 
Reſervoirs, Auswerhungen . - "2... ... 9810 5 5 
" Zufammen MOhB 7 1 
In den genannten Gebäuden waren feine Räume zur Unterbringung der 
Werfftatt-Materialien und anderer Vorräthe vorhanden, es wurbe bemnädhft 
der Bau eines neuen, dazu beftimmten Gebäudes befchloffen und noch im 
Jahre 1844 begonnen. Später wurde die Nothwendigkeit erkannt, einige 
Beamten-Wohnungen auf dem Bahnhofe felbft einzurichten, und befchloffen, 
diefen Zweck durch Auffegung eines zweiten Stodwerks auf das Magazin- 
Gebäude zu erreichen. Es find dafür in Summa veranfchlagt: 5676 Thlr. 
Es find jegt die NReifenden beim Austritt aus den Wartefälen bis, zum 
Einfteigen in die Waggons der Witterung blosgeftellt, ein namentlich für 
die End-Stationen fehr fühlbarer Uebelftand. Dann find die Waggons der 
Züge, bei den unzureichenden Räumen zum IUnterbringen derfelben, dem 
Wind und Wetter Tag und Naht erponirt, wodurch das Verberben berfel- 
ben befchleunigt wird. Um beiven Uebelftänden abzubelfen ift vie Ausfüh- 
rung einer Einfteigehaffe projektirt, die auf 8000 Thlr. für Bonn veran- 
ſchlagt ift. | 
Endlich find noch zur Vollendung der bereits flehenden Bauwerfe er- 
forberlich: 4000 Thlr. 
b. Bahnhof zu Köln. (1843: 35130 Thlr.). 
Bis Ende 1844: 37836 Thlr. 
Die Bauten auf dem Bahnhofe zu Köln find aber noch feinesweges be- 
endigt und werden zur Vollendung derſelben noch erforderlich fein: 
zur Ausführung einer Einfteigehalle ie in Bonn. . . . . 8000 Thlr, 
zum Bau eines Keffelhaufes für eine Heine Dampfmafhine . 200 = 
zur Einrichtung für die Gasbeleudhtung . . 50 = 
zur Vollendung der inneren Einrichtung bes Stationshaufes und 
zu einigen — —— an der Drehſcheibe 
und Rampe . . in ee N 5 
c. Bahnhof zu Brühl. (1843: . Thlr.). 
hr. Ger. Pf. 
Stationshaus und Einfteigebühne, Mauerwert zur 
Drehſcheibe, Abtrittsgebäude . . .» » ... 19 — — 
Ausweichungen, Drebfcheibe, Rampe u. * .222672 10 11, 
Zufammen 13306 10 11 
Es bleiben noch zu befchaffen: 
Für Einrichtung der Wartefäle, Verpußen des Ge- 
bäudes, für Anlage eines Uhrthurmes, Bedie- 
fung der Halle und für fonftige Veränderungen 1310 — — 
Für einen projeftirten Wagen- und Lofomotis- 
Schuppen, für Abfchluß der Vorhalle, für eine 
13.21. BEP Er 6847 — — 
d. Stationen. (1813: 600° Thlr.). 
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1) Sechtem . . 997 Thlr. — for. — pf. 
2) Roisdorf .„». 8 — ⸗ — = 
3) KRalfheuren . 2 -> I =- 9 - 
Zufammen 1407 Thlr. 22 for. 9 yf. 

Zur Vollendung der Bauten und fonftigen Einrichtungen auf den Sta- 
tionen werben erforderlich fein circa 2656 Thlr. 

e) Wärterhäufer. 

Bei dem erften Anfchlage, fo wie Am vorjährigen Berihte, waren für 
Bahnwärter hölzerne Wärterhütten beftimut; die Erfahrung hat jedoch ge- 
lehrt, dab die Erbauung maffivee Wärterhäufer ein dringendes Bedürfniß 
zur Erhaltung eines pünftlihen Dienftes auf der Bahn ift, weil man von 
Leuten, die gezwungen find, große Streden zurüdzulegen, bevor fie ihre 
Dienft-Station erreichen, die gegen die ranhe Witterung auf ihrer Station 
nur auf das nothoürftigfte gefhüst find, nicht erwarten darf, daß fie wäh- 
rend 14 bis 16 Stunden Dienftzeit gleihe Aufmerffamfeit auf ihren Dienft 
verwenden, wie Leute, die dicht neben ihrer Dienft-Station wohnen und da— 
dur vor unnüger Ermüdung auch zeitweife, wie e8 der Dienft geftattet, ge- 
gen den Einfluß der Witterung geſchützt find. 

Es find 6 Familienhäufer und 10 Feine Wärterhäufer teils fertig ge— 
baut, theils im Bau begriffen, und waren dafür big Ende Dezember 1844 
pereits 5555 Thle. 7 fgr. 10 pf. verausgabt. 

Es bleiben noch zur Bollendung der bereits im Baue begriffenen 
5522 Thlr. zu verwenden. 

Um den vorgedachten Zweck theilweiſe im Laufe dieſes Jahres zu er- 
reichen, beabfichtigen wir, im Laufe diefes Jahres noch 10 bis 12 Wärter- 
Häufer zu erbauen, wozu wir circa 5000 Thlr. bedürfen werden. 

f. Einfriedigungen. 

Es wurden bis Ende Dezember 1844 verausgabt: 8158 Thlr. 4 fgr. 
2 pf., mit dem Reſt der im vorjährigen Bericht für Einfriedigunger ausge- 
worfenen Summe (10083 Thlr,) werden die noch zu bezahlenden Rechnun— 
gen, fo wie die Vollendung diefer Arbeiten beftritten werden fünnen« 

6) Allgemeine Verwaltungsfoften. (1843: 34828 Thlr.) 

. a. Für die technifche Leitung während der Bauzeit, Ni- Thlr. Sgr. Pr, 
vellement, Erhaltung des technifchen Bureau’s, Be— 
fhaffung von Inftrumenten u. f. w. wurden verausgabt 18937 2 10 
b, Direktion: 
1) Für Entfhädigung an die Direftion und den Ver— 
waltungsratp während ber mn: bis 15. Fe— 
bruar 1844, . . ; 202.70 29 6 
2) Für Reifefvefen, Porto —5534 . 3878 138 
3) Unterhaltung des Bureau's und der Renbantar . M66 7.7 
c. Drudfoften: 
1) Aktien, Interimsfcheine, Duittungen, — ꝛe. 1398 8 
2) Bibliothek... 181 27 
d. Beſchaffung des Mobiliars far Dienftlofale tt... 1017 21 


m» 
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Insgemein. Thlr. Ser. Pr. 
— Unkoſten zur Eröffnung Deich, Er; 
Öffnungsfeier u. f-w. . » 000. .. 1041 16 6 


Zufammeh 39030 24 11 
. MD PBerzinfung des Baufapitale. 

Bis Ende 1843 wurden an die Aftionäre an Zinfen für die Ratenzah- 
tung des Baufapitals von 876000 Thlr. gezahlt 39590 Thlr. 10 fgr. 10 pf. 

Ebenfo für den Zeitraum vom 1. Januar 
bis 15. Februar 14 2 22. ee BER: 2 a 
Zufammen 45065 Thlr. 10 gr. 10 pf. 

Davon ab die Zinfen- Vergütung von den 
.. 18114 - 383 - 9 - 


Banauierd 2 2 0 ee nee 
Bleibt Ausgabe 26950 Thle. 11 1gr. 3 pf. 


B. Betriebsfapital. 


Nah der im vorjährigen Berichte (Seite 1073) mitgetheilten Tabelle 
betrug der gefammte Perfonenverkehr zwifchen Bonn, Brühl und Köln im 
Jahre 1836: 537939 Perfonen; von dieſer Summe nahm man an, daß der 
Bahn 368501 Perfonen zufallen würden, und hierauf war bie Befchaffung 
des Betriebs-Materials bafırt. 

Es fuhren jedoch vom 15. Februar. bis Ende Dezember 1844: 537610 
Paffagiere, alfo in 105 Monaten 169019 mehr als für 12 Monate ange- 
nommen waren. Befonders flarf war die Frequenz an Feſt- und Feierta- 
gen, wo biefelbe an einzelnen Tagen 7000 Perfonen überftieg. Die nächfte 
Folge diefer bedeutend flärferen Frequenz war nothwendige und bedeutende 
Vermehrung der Betriebsmittel, jo daß der erfte Anfchlag von 120000 Thlr. 
nicht mehr als maaßgebend betrachtet werden konnte, und nothwenbigerweife 
bedeutend, wie folgt, vermehrt werben mußte. 


1) Borarbeiten. 

Die Gehalte und Neifefpefen für ven Mafchinen- Ingenieur und deſſen 
Werfführer, die bis zum Beginn des Betriebes mit Einrichtung der für die 
Mafhinen beftiimmten Gebäude und mit Zufammenftellung ber Lofomotive 
u. f. w. befchäftigt wurden, betrugen 2335 Thlr. 


2) Lokomotive. (1843: 84490 Thlr.) 

Für 5 Lokomotive von Sharp Brothers und Komp. in Mancheſter war- 
den nebft Tendern, "incl. Transport, Eingangszoll und fonftiger Spefen, 
68305 Thlr. 26 far. 8 pf., alfo durhfchnittlih für Eine 13725 Thlr. ver- 
ausgabt. Eine Lokomotive aus der Fabrif der SocietE de St. Leonhard 
in Lüttich Foftete dagegen nebft Tender, incl. Transport, Eingangszolf und 
fonftiger Spefen 13735 Thlr. 

Zur Beihaffung von Neferveftücden und der zur vollftändigen Ausrü- 
flung der Lokomotive erforberlichen Werkzeuge wurben verwendet 6453 Thlr. 
27 for. 10 yf. Es beträgt ar die Ausgabe für diefe 6 Lokomotive nebft 
Zubehör 88494 Thlr. 24 fgr. 6 pf. 
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Um eine der Frequenz entfprechende Ausrüftung der Betriebsmittel zu 
erreichen, find jegt noch 2 Lofomotive bei Sharp Brothers und Komp. be> 
ftelit, deren Anfhaffungstfoften etwa 30000 Thlr. betragen werben. 

3) Wagen. (1843: 89984 Thlr.) 
Für den Wagenparf wurden bis Ende Dezember 1844 ausgegeben 
77337 Thlr. 7 fer. 6 pf. 
und reftiren noch ungefähr 10000 Thlr. 

Außerdem find noch drei Bagagewagen, à 
1600 Thlr., in Beftellung gegeben, welche vor 
Kurzem abgeliefert find. 

Für Neferveftücde u. f. w. find ausgegeben 1370 = 

Zufammen 78757 Thlr. 7 — 7 
4) Einrihtung und Ausftattung der Werfftätten. 
(1843: 2344 Thlr.) 

Für eine flehende Dampfmafchine in Bonn und eine in Köln, nebft Zu- 
behör, für eine Bohrmafchine, eine Drebbanf, eine Hobelmafchine, für Ein- 
richtung einer Schmiede- und Schloffer-Werfftatt, einer Stellmacher - Werf- 
ftatt in Bonn, einer Werfftatt zu Heinen Reparaturen in Köln, nebft allen 
erforderlihen Werkzeugen, wurden verausgabt bis Ende Dezember 1844: 
16952 Thlr. 16 fgr. 3 pf., und bleiben noch zu verausgaben: 5320 Thlr. 
5) Mobiliar und fonftige Ausftattung der Betriebs-Lokale. 

Für Möbel in ven Wartefälen, für Uhren, Dezimalwagen, Feuerfprigen, 
Glocken, Laternen u. |. w. find bis Ende Dezember 1844 verausgabt: 
2893 Thlr. 32 fgr. 7 yf. 

Es bleiben für diefen Titel noch zu verausgaben: 2450 Thlr. 


d. Steigungs-Verhältniſſe. 


Statt der Seite 1079 angeführten Steigungs-Berhältniffe geben wir in 
Nachſtehendem eine fpeziellere Ueberſicht derfelben. 


Preuß. Eiſenb. Fortfegung, | 32 
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Entfernung einzelner Bunfte der Bahn von 
der Mitte der Drehicheibe in Bonn. Nivellementss Tabelle, 













Länge 









Namentlihe Bezeichnung biefer in Bon Länge ir | E]Steigungs: Steigt | Fällt 
Buntte, Nuthen, Nuthen. | .>]Berhäftniß. 

® ‚Bub Fuß 

ein rhein. 

Medenbeimer Strafe. . „| 90 ]0+?%* 54; 101 — — — 
Endenicher Bach . . . 138,3] 0+#”| 92, 1:360) 2,95:]| — 
Eustirher Straße . . . „| 203,5 | 14+-°° 57,5 1:400| 1,3l — 
Dransdorferr Bah . .„ -» „1623 1 24?757 372,5 nl — = — 
Station Roisdorf . . „11707 164 390 1:95) 5,1] — 
Bornbeimer Brüdtbor, . .„ 217 10 800 — — — 

Bornheimer Kirhweg . - 12440 118 450 1:654| — 8,25 
Station Sehtem . . » : 1390 72° u al — = ms 
Galnerbahb . . . . . » B520 [24+7° 880 1: 515] 20,5 — 
Station Brühl44670 133+°° 200 — Ga wir 

Vochemer Pfad. . . . .P270O 354 750 1: 197) — 4,67 
Fifheniher KRölnweg - . . P770 143 430 Il — _ 2x 
Station — . . . [6110 [473° 320 1: 502| 7,64) — 
Kumar. 2...» ... ., 717010 60 0 250 — — — 
Fort No.4 . . . " » . 17460 153 1710 1:504| — |] 40,1 
— —⏑ ⏑——⏑⏑———— 450 In — — — 

raverſe in Köln . . . . 7781 [747° 257 1:300]) — | 10,30 
7" 7. 101 — — — 

7781 37,421 63,03 


Der Bahnhof u Köln liegt 26,16 Fuß tiefer als der zu Bonn. 


f. Art des Bahnbaues; bedeutende Bauwerfe. 
Die Kronenbreite der Bahn beträgt durchgängig 26, nicht, wie S. 1079 
angeführt, 24 Fuß, mit 14 füßiger Böſchung. 


g. Betriebs-Einrihtungen und Betriebs-Mafdhinen. 
Die Mitglieder der Direftion und des Verwaltungsraths finv: 
Aa. Direktion. 
Präfivent: Herr J. E. Jung, Rentner und Stadtratb in Bonn; 
Vicepräfident: Herr F. Mülhens, Gutsbefiger auf der Sternenburg bei 
Bonn; 
—— Herr J. H. Degen, Kaufmann und Stadtrath in Bonn; 
= % Du Mont, Eigenthümer ver Kölner Zeitung und Buch— 
händler in Köln; 


> = 9. Sonoré, Ingenieur- Hauptmann a. D. in Köln; 
Stelfvertreter: Herr S. Cahn, Banquier in Bonn; 
= = 5. Hagen, Kaufmann in Köln; 
5 - %9Heimann, Kaufmann in Bonn; 
5 = €. Bovifferee, - - Röln; 
- P. even, 5 - Köln; 


Subdireftor: Herr R. Kraufe, Lieutenant a. D. in Bonn. 
B. Berwaltungsrath. 

Präfident: Herr von Groote, Kanzler in Köln; 

Vicepräfivdent: Herr von Deden, Berghauptmann in Bonn; 
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Berwaltungsrath: Herr H. Cahn, Banguier und Stabtrath in Bonn; 


- = 8. Camphauſen, Hanvelsfammer-Präfivent und 
Stadtrath in Köln; 

- F. Giesler, Gutsbefiser auf Falkenluſt bei Brühl; 

= = M. Jäger, Hüttenbefiter in Bonn; 

. F. U. Kyll, Juſtizrath und Advofat- Anwalt in 
Köln; 


J. Lamberz, Juſtizrath u. Stabtrath in Bonn; 
A. Lautz, Landgerichtsrath in Köln; 

P. Mehlem, Kaufmann in Bonn; 

P. Mülbens, = = Rölnz 

3. Neumann, Rentner in Bonn; 

J. Noeggerath, Geheimer Ober-Bergrath und 
Stabtrath in Bonn; 

“ = 9. Stahl, Rentner in Bonn; 

a - 9. Steinberger, Geheimer Negierungsrath und 
Dber-Bürgermeifter in Köln; 

E. Weber, Buchhändler in Bonn; 

J. P. Weyer, Baumeifter in Köln; 

9. von Wittgenftein, Rentner und Stadtrath 
in Köln. 

Außer den ſechs, Seite 1080 angeführten Lokomotiven, (eine davon aus 
der Fabrif der Société de St. Leonhard in Lüttih, mit Krummachfe, bat 
innenliegende Cylinder von 13 Zoll Durchmeſſer, 54 Fuß hohe Triebräder 
und 22 Zoll Kofbenhub), find Anfang 1845 noch zwei Lofomotive, mit aus— 
wärts liegenden Eylindern von 14 Zoll Durchmefler, 5 Fuß hohen Triebrä- 
dern und 20 Zoll Kolbenhub bei Sharm Brothers und Komp. in Manchefter 
beftellt. 

Der Wagenparf beftand im Anfange des Jahres 1845 aus: 


" 
a 3 on 


I u u 
u u " 








8Iafie 


s 


16 =» I. &lafe = P 


2 Wagen I, Klaffe mit 4 Koupé's, 6 Rübern, a 32 Perſonen 
4 1.u.11.81. = = a 36 





. 240— Es 

14 s II, = ⸗ = ⸗ rn = 5601 — 

8 1V.⸗ —| 480 
8 Güterwagen, vierräbrig, auch zu Steppläben ei benugen, 

aà 40 Perſonen. ee ee en —| 320 

6 Bagagewagen, fehsrädrig . 2 2 2 — — 

4 Ehaifen, vierrädrige Wagen . 2 2 20. . —F ——— 

Summe 560| 800 


Alfo 61 Wagen, mit 2208 Plägen. 


h. Betriebseinnahbmen und Betriebskoſten. 
(Seite 1081.) 
Die Einnahmen in dem Zeitraume vom 15. Februar bis 31. De- 
zember 1844 waren: 
Thlr. far. 
Derfonenged . » » + + . 100702 10 
Chaifen, Hunde und Ueberfraht. 1466 26 
Güterfracht. 191 25 
Pofgiter » sone. 63 8 
Berfauf unbrauchbaren Materials 85 23 
Zinfen von den Banquiers . . 817 — — 
Zufammen 103947 2 11 
Die Betriebg- Einnahmen, fo wie die im Jahre 1845 aufgefommenen 
vertheilten fich wie folgt: 


| nm 












Vom 15. Kebruar 
bis ult. Dej. 1844. 


Thlr, 


Monat. 













far. pf. 


Dezember 


Zufammen 


Außerdem andere 
Einnahmm 


Die Ausgaben in dem Zeitraume vom 15. Februar big ult. Dezem- 
ber 1844 beliefen fi dagegen auf 51624 Thlr. 24 fgr. 7 pf., und zwar: 
Thir, far. vi. 
Tit. I. Babmverwaltung - - ren. 17 7 6 
Thlr. far. vi. 


- II. Verwaltung des Betriebs-Ma- 
teriald © 2 2 2 000 + BH6 24 10 
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Thlr. far. pf. Thlr. far. pf. 
Davon ab an bereits bezahl- 
ter, noch nicht rn 
Materialien . . .. 2835 12 6 





21121 12 4 
Tit. II. Berwaltung des Betriebs . . » 2... 7034 10 5 
= IV. Allgemeine Berwaltung . . - .. 1 4 4 


— Zafanımen ammen 51624 2% 7 
Die Einnahme betrug 103947 2 11 
mithin Reinertrag 52322 85 A 
Diefer wurde, wie nachſtehend, vertheilt: 


1. Entfhädigung der Direktion (für 105 Monate) 150 — — 
2. Zinfen des Aftienfapitals a 5 Prozent (für 


105 Monate) . . » .. 38325 — 
3. Gewinn-Dividende (1 vo; pro ai) .. 8760 — — 
4. Zum Reſervefonds * ne 3487 8 4 

— 5232 85 4 


In Bezug auf die einzelnen Betriebs-Ausgaben führen u wir Nachſtehen⸗ 
des an. 
zit. L Bahnverwaltung. 
Thlr. far. pf. 
An Gehalten für den Bahn-Ingenieur, die Bahnmeiſter, 

Bahnwärter und Weichenfteller . . ..: 640 15 1 
Inftandhaltung der Bahn, für Tagelohn und Material . 3 4 — 
Unterhaltung der Geräthe und Werkjeuge . . 2... 9 86 
Inftandhaltung der Bauwere . . . ... .. 1688 14 1 
Bekleidung des Dienſtperſonals ... .. 1155 5 — 

s* 17257 76 

Die vorftehenden Ausgaben werben für fpätere Jahre wenig maaß- 
gebend fein, weil in dem bier narhgewiefenen Betriebsjahr noch Bau und 
Betrieb zufammenfielen, wodurch es oft fehr fihwierig wurde, die Ausgaben 
gehörig zu fcheiden, weil ferner die Unterftopfungen ber Geleife, wegen Sen- 
fung der Dämme im erften Jahre, in ber Regel mehr Arbeit und Kies er- 
fordern als fpäter, dagegen der Verbrauch an anderem Material, fo wie die 
Erhaltung der Bauwerfe im erften Jahre weit geringere Ausgaben als in 
fpäteren Jahren erforbert. 

Ti. I. Berwaltung des Betriebs-Materials. 

Der Betrieb wurde am 15. Februar 1844 mit 4 Lokomotiven (No. L, 
IL, II, IV.) von Sharp Brothers u. Romp., mit 12 Zoll Eylinder Durch» 
meffer, eröffnet; im April erfolgte die Lieferung einer fünften Lokomotive 
(Ro. VI) von der Societe de St. Leonard in Lüttih; im Juli lieferten 
die Herren Sharp Brothers noch eine Lokomotive (No. V.). Diefe 6 Lo— 
fomotive Iegten zufammen bis ult. Dezember 1844: 14442 Meilen zurüd, 
davon No. II. die größte Meilenanzahl mit 2932, No. IV. die Hleinfte mit 
2022 Meilen, 
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Im Monat Februar war ver Verbraudh der Lokomotive an Brennmate- 
rial am flärfften: 215,65 Pfund, im Dezember am geringften: 125 Pfund 
Evafs pro Meile, Der Durchſchnittsverbrauch ſtellt fih auf 142,00 Pfund 
Coaks pro Meile, incl. Referve und Anbeizen. 

Die Coaks, incl. Holz zum Anheizen ꝛc., haben 9905 Thlr. 14 fgr. 
7 vf. gefoftet, mithin das Brennmaterial pro Meile 20 fgr. 7 pf. 

Als Schmiermaterial für die Lokomotive wurde Knochen-, Spermaceti- 
und Gallipoli-Oel angewendet; als beftes Material bewährte fih dag Sper- 
maceti-Del. Der ftärffte Verbrauh war im Monat März und betrug im 
Durchſchnitt 0,72 Pfd. pro Meile; der geringfte im Monat Dezember: O,26 
Pfd. pro Meile; der Durchfchnittsverbrauh in den 104 Monaten des Be— 
triebeg: 0,18 Pfo. pro Meile. 

Es wurden im Ganzen verbraucht 6979 Pfd. Del, im Betrage von 
1363 Thlr. 21 far. I pf. und 521 Pfd. Talg, im Betrage von 101 Thlr. 
Das Schmiermaterial für Lokomotive Foftete demnah in Summa 1464 Thlr. 
21 fgr. 9 pf., im Durchſchnitt pro Meile 3 for. 

Das Nähere über die Leiftungen der Lokomotive, den Coaks- und Del- 
verbrauch ergiebt nachftehende Weberficht : 
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Der Berbrauh an Pusmaterial für die Lokomotive betrug 359 Thlr. 
17 far. 6 yf., mithin 9 pf. pro Meile. 

Für die Inftandhaltung und Reparatur der Lokomotive wurden ver- 
ausgabt: 

an Material..... 92Thlr. 28 ſgr. 5 pf. 
Arbeitslohn... 438 ⸗ Bd ⸗ 6— 
6. 

Die Belaſtung der Lokomotive war am ſtärkſten im Monat September, 
und zwar 91 Wagen mit 27 Achſen und 123 Perſonen; am ſchwächſten im 
Dezember mit 6,8 Wagen, 18 Adhfen und 64 Perfonen. 

° Die durchfchnittliche Belaftung in der Betriebszeit vom 15. Februar big 
ult. Dezember betrug 8,3 Wagen, 23,7 Achfen und 94 Perfonen, nebft Reife- 
gepäd und Fracht, in Summa eine Bruttolaft von durchſchnittlich 1003 Ztr. 
pro Fahrt. 

Die Wagen, wovon bei Eröffnung des Betriebes nur 25, zuletzt aber 
59 mit 165 Achfen zur Verfügung waren, haben in der angegebenen Be— 
triebszeit in Summa 120276 Meilen gelaufen, die Achfen 342737, mithin 
pro Achſe 2000 Meilen. 

An Schmiermaterial wurden verausgabt . . 208 Thlr. 8 fer. 6 pf. 

= Pußmateriel . . .. 47 = MM = 1 = 
mithin Foftet das Scämiermaterial pro Maſchinenmeil⸗ 5 pf., pro Wagen- 
meile O,s2 pf., pro Achfenmeile 0,20 pf. 

Das Pusmaterial betrug pro Mafchinenmeile 1 pf., pro Wagenmeile 
0,14 pf., pro Achfenmeile 0,03 pf. 

Für Wagen-Reparaturen wurden verausgabt: 

an Arbeitslohn . . . 309 Thlr. 20 fer. — pf. 
= Material . »... Mi - 15» 9- 

Die Haupt-Reparaturen beftanden im Jahre 1844 zum großen Theil im 
Erfag der Achfenlager; durch die in der letzten Zeit in Anwendung gefom- 
menen Dlei-Rompofitions- Lager hofft man, diefen Theil der Reparaturen 
bedeutend zu vermindern. 

In den Werfftätten zu Bonn war während der Betriebsperiode eine 
Dampfmafchine von 4 Pferdefraft in Thätigfeitz diefelbe dient zum Pumpen 
des Speifewaffers für die Lofomotive, zur Bewegung eines Ventilators 
für die Schmiedefeuer und zum Betrieb einer Drehbank und einer Hobel- 
mafchine. Der zu diefer Mafchine gehörige Keffel dient zugleich zum Bor- 
wärmen des Waflers in der Eyfterne, fo wie zur Heizung der Werfftätten. 
Die Ausgaben für die Werkftatt betrugen 65% Thlr. 27 fgr. 

Im Folgenden geben wir eine Zufammenftellung der im Borhergeben- 
den enthaltenen Unterhaltungstoften des Betriebs-Materials: 
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Jusgtſammt: Bro Maſchinenmeile. 
Thlr. ſar. of. Thle. far. pf.|_ Thlr. far. pf. Thlr. far. pf. 


A. Lokomotive. 


Brennmaterial . „| 9905147 — 2018 

Schmiermaterial . 464121] 9 — 3 

mn ... 359117 6 — 1-19 
eparalur. » » » 531/23/11 — 11 

Summe 12261117) 9 — 1/51 6 
B. Bagen. 

Schmiermaterial r 208} 81 6 — 45 
Pußmaterial . » » 4722] 1 — 41 
eparatur... 72159 — 116 

Summe 977] 6| 4 — Id 

Ü, Werkftatt . ® » D “ “ 654127 Pe — 1 — 
D. Gehalte, Mafchinen- und 

Bagenperfonal . » » 7227121 — I5i— 

Totalfumme 21121]12| 4 1113| 6 


Tit. IL. Verwaltung des Betriebs. 


An Gehalten der Bahnhofs-Inſpektoren und Auffeber, Em- 
pfänger, Gepäd-Einnehmer, des ia ber 
Portiers ꝛc. fin . . . . . .. 6323 28 5 

für Uniformirung dieſes Perſonais. Pe .. 38 2 — 

an Beleuchtung der Wagen, Wartefäle, Bahnhöfe: IE: >. 10 — 
im Ganzen 703% 10 5 


Thlr. ſgr. pf. 


verausgabt worden. 
Tit. IV. Allgemeine Verwaltung. 
Thlr. far. pf. 
An Reiſekoſten und ſonſtigen Auslagen der Direktion wur- 
DEREN .. 473 16 — 
an Gehalten des Raffirers und Buchhalters, ver fämmtfichen 
Bureaugehülfen und Zeichner, Bureaudiener ıc. » - . 2270 20 6 


an Bureaufoften, Billets, Fahrplänen ıc. . . i 6 6 11 
an diverfen Abgaben, Feuerverficherungen, Sorte, Unter- 

ſtützungen, Schadenerfaß ı. . » u 2 5 
an Heizung und Beleuchtung der Dienftae 2... 41 1 9 
an Erhaltung des Mobiliars . . . -» i 11 % 9 





im Ganzen 6211 4 4 
verausgabt. 


i. Fahrordnung, Tarif. 

Seite 1085 ift ad 7 zw feßen. 

Jeder Neifende hat 30 Pfund (15 Kil.) Gepäd frei. Für jede ange- 
fangene 20 Pfd. Mehrgewicht wird 1 fgr. erhoben. Auf Kinder-Billets wird 
fein Freigepäc gerechnet. Für Reifegepäf von Bonn oder Köln nach einer 
Zwifchenftation gilt der vorftehende Tarif. 

Seit dem 1. Dftober 1845 findet auf der Bonn-Kölner Eifenbahn 
Güter- und Bieb-Beförderung (mit Ausnahme von Pferden) Statt. 

Das Reglement für diefen Transport enthält nachſtehende Beftim- 
mungen: 

A. Gütertranspyort. 

1. Die Beförderung erfolgt mit jedem Perfonenzuge, fowohl von Bonn 
als auch umgefehrt. 

2. Rolli, weniger als 2 Zolfpfund (1 Kil.) wiegend, können, des Poft- 
zwanges wegen, nicht angenommen werben. 

3. Der Frachtſatz iſt zwiſchen Bonn und Köln auf 3 for. pro Zentner 
feftgefegt, wofür die Güter, auf Anmeldung, von dem Abfender abgeholt 
und dem Empfänger ans Haus gefchicft werben. 

Zwifchen Brühl und Köln oder Bonn beträgt die Fracht pro Zentner 
2 fgr.; dabei müffen die Güter in Brühl dur den Abfender an den Bahn- 
Hof gefhafft und von dem Empfänger abgeholt werben. 

4. Kolli unter einem Zentner werben für einen vollen Zentner gerechnet. 
Bei mehr als einem Zentner wird jeder angefangene halbe Zentner für ei- 
nen halben Zentner berechnet. _ 

5. Rohprodukte, als: Feldfrüchte, Getreide in Säden, Kartoffeln, rohe 
Metalle, Erde, Steine, Kalk in Fäffern, Guß- und Schmieveeifen, Stein- 
lohlen werden in Parthien von 40 Ztr. und mehr zwifchen Bonn und Köln 
zu 1% for. pro Zentner berechnet; doch muß bei Anwendung dieſes Tarif- 
fabes das Auf- und Abladen, fo wie die An- und Abfuhr von dem Abfen- 
der, reſp. Empfänger beforgt werben. 

6. Jeder Sendung muß ein Frachtbrief beigefügt fein, in welchen ent- 
balten ift: 

1. der Name und Wohnort des Abfenders und des Empfängers; 

2. die Angabe des Gegenftandes, die Anzahl der Rolli, das Brutto-Ge- 

wicht und die Marke eines jeden Kolli's; 

3. Datum der Ausftellung; 

4. eine befondere fchriftlihe Deflaration für Gegenftände, welche der 
Waarentransport-Rontrole im Innern, fo wie der Mahl- und Schladt- 
fteuer bei Einführung in die Städte Bonn und Köln unterworfen 
find. 

7. Gedrudte Formulare zu Frachtbriefen find in der Güter-Erpebition 
jeder Station, 12 Stüd für 1 fgr. und 1 Stüd für 2 pf., zu haben. 

Andere Frachtbriefe werden nur dann angenommen, wenn biefe ausdrück- 
lich die Bemerkung enthalten: 
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„mit Anerkennung der Beftimmungen des Güter-Reglements der 
„Bonn-Rölner Eifenbahn-Gefellfhaft. " 

8. Der Abfender ift berechtigt, die Befcheinigung eines Duplifat-Fracht- 
briefes zu verlangen. 

9. Bänzlih vom Transport find ausgefchloffen: 

1. alle Rnallpräparate ohne Unterfchied, alfo auch Streihhölzer, Streich- 

zunder, Zünbhütchen u. f. w.; 
2. alle Präparate von Phosphor und alle Mifchungen, in denen fih 
Phosphor in Subftanz befindet; 

3. Schießpulver; 

4, alle fonzentrirten Mineralſäuren, chlorſaures Kali, Naphtha und Ae— 

ther. 

Wer folhe Präparate dennoch unter falfher Deklaration des Inhalte 
zur Beförderung aufgiebt, verfällt in eine polizeiliche Strafe und ift zum 
vollen Erfah des verurfachten Schadens verpflichtet. 

10, Für den Bruch leicht zerbrechlicher Gegenflände und für Lekkage 
der Flüſſigkeiten wird nicht gehaftet. 

11. Behufs Berechnung der Frachtſätze bilden alle in einem Frachtbriefe 
enthaltenen Gegenftände eine Pofition. 

12. Gegenftände, welche der Transportfteuer-Rontrole im Innern’ oder 
der Mahl- und Schlachtſteuer-Kontrole unterworfen find, übernimmt bie 
Verwaltung der Bonn - Kölner Eifenbahn nur auf Gefahr und Koften ver 
Abfender. Für die Richtigkeit der befonders beizufügenden Transport= De- 
Haration find die Abfender allein verantwortlih. Die etwaige Anmeldung 
und Berfteuerung folcher Gegenftände am Drte der Abfendung und Beftim- 
mung bleibt Teviglih Sache der Abfender und Empfänger; die Eifenbahn- 
Verwaltung vertritt in diefer Beziehung Feinerlei Mängel. Auch müffen 
diefe Gegenftände vom Bahnhofe durch den Empfänger abgeholt werden. 

13. Die Eifenbahn-Berwaltung haftet bei allen mit Krachtbriefen, un- 
ter Beobachtung der vorftehenden Vorfchriften ihr zur Beförderung überge- 
benen Gütern, für die äußerlich wohlbefchaffene Lieferung, berüdfichtigt je- 
doch weder den Inhalt der Kolli, noch eine nachträgliche Reklamation, wie 
der Frachtbrief auch lauten möge. 

14. Sollte ein Rolli verloren gehen, fo vergütet die Gefellfchaft veffen 
Werth; in feinem Falle aber mehr als einen Thaler pro Kilogram, wenn 
auch erwiefen ift, daß die verlorenen Gegenftände einen größeren Werth 
hatten. 

15. Frachtvorſchuß wird geleiftet auf die Güter, welche die nöthige 
Sicherheit gewähren; es wird dafür 1 fgr. Provifion für je 2 Thaler Bor- 
ſchuß berechnet; jedenfalls aber der geringfte Sab von 1 fgr., wenn der 
Borfhuß auch weniger als 2 Thlr. beträgt. 

16. Güter, die im Verhältniß zu ihrem Gewicht befonders viel Pad- 
raum erfordern, 3. B. Betten, Federn, Möbel u. f. w., fünnen nur nach be— 
fonderer Uebereinfunft und nad Befinden zu erhöhtem Frachtſatze befördert 
werden. Zu umfangreiche Gegenftände können, nach Befinden, von der Be— 
förderung ausgefchloffen werben. 
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17. Die Eifenbahn-Gefellfhaft übernimmt Feinerlei Verantwortung, 
wenn die Güter nicht abgenommen werben. Iſt die Abnahme nad 24 Stun- 
den nicht erfolgt, fo wird pro Tag und Zentner 1 fgr. Lagergeld berechnet; 
nah Verlauf von acht Tagen werden die Güter auf Koften des Abſenders, 
unter Nachnahme des Lagergeldes, an den Abfender zurücgefchiekt. 

B. Viehtransport. - 

1. Ochſen und Kühe werben pro Stüd zu einem Thaler, Maftfchweine 
pro Stüd zu 15 fgr., Fleineres Vieh, als: Kälber, Schaafe, Schweine, Zie- 
gen pro Stück zu 5 fgr., ohne Unterfchied der Aufgabe und des Beftim- 
mungsorts, auf der Bahnſtrecke beförbert. Pferde find noch vom Trans- 
porte ausgefchloffen. 

2. Bei gleichzeitiger Beförderung von ftärferen Parthien Vieh treten 
nachftehend ermäßigte Preife ein: 

bei 3 Stück Rindvieh und darüber wird pro Stück 20 fgr., bei 
6 fetten Schweinen und darüber 10 fgr., und 20 und mehr Stüd 
fleineres Vieh 3 fgr. pro Stück bezahlt. 
Den Eigenthümern des Viehs fteht aber Fein Einfpruch zu, wenn 4 Stüd 
Rindvieh over 10 fette Schweine, oder 40 Stück Fleineres Vieh in einem 
Wagen transportirt werben. 

3. Das Ein- und Ausladen des Viehes aus den Waggons muß der 
Begleiter, fo wie die zur etwa nothwendigen Befefligung bes Viehes erfor- 
derlihen Mittel beforgen, fih auch von der fichern Anlegung der Thiere 
felbft überzeugen, indem vie Gefellfchaft Feinerlei Garantie beim Ein- und 
Ausladen, noch während des Transports übernimmt, 

4. Das Vieh muß eine Stunde vor Abgang des Zuges zum Einladen 
geftellt werden. Soll von Zwifchenftationen Vieh transportirt werden, fo 
muß daffelbe zuvor angemeldet fein, damit die erforderlichen Transportmittel 
bingefandt werden fönnen. 


k. Berzinfung, Dividende. 
Außer den flatutenmäßigen 5 Proz. Zinfen wurde pro 1844 nad 10: mo=- 
natlichem Betriebe noch 1 Proz. Dividende gezahlt. 
Der niedrigfte Kours der Aftien war nicht unter pari; der höchſte 142; 
der jegige (24. Februar 1846) 1385. 


l. Berfonenfrequen;. 
Bom 15. Februar bis Ende Dezember 1844 wurden an Perfonen in 
ven einzelnen Monaten und Wagenflaffen beförbert, und ſowohl dafür als 
auch für Ueberfracht, Wagen und Hunde eingenommen: 
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Hieraus ergeben ſich für den Perſonenverkehr folgende Durchſchnitts— 


Ergebniffe: 
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Berfonenzahf. Einnahme. 
Anzahl pro 
der ers | pro Kahrt. | pro Tag. 


far. of. tr. far. pf.|tir, far. pf. 


Monat. pro pro 


Fahrten. Fahrt. Tag. 


Vom 15. bis ult. Fe— 


benarft ul. ..% 93] 181 | 11232] 5| 5] 32|27| 6204| 2] 6 
=, EN — 220] 179%) 12754] 55—] 30|14| 7]216/10| 8 
Apri LEER 254] 197 | 1669] 5] 6| 36126) 11312] 410 
Mai 380] 1814| 2222 | 5| 7] 3417| 31433124110 
Juni 60| 1583| 19054] 51 93018 36713 2 
Juli 761 149 | 18083] 5110] 2920 23359 206 
Auguſt 37 1412| 17002] 5i11| 28923 7]1345|13| 1 
September . 50) 2244| 2693 | 51 4 All 2 514921291 2 
Oktober — 372] 133 | 1597 15 89 26| 56——5 
November 2. .. 3601 965] 1157 | 5) 7] 1827! 41226128 — 
Dezember . . +... 310] 101 | 1009 | 6j-| 21] 4—1211/10| 2 


Vom 15. Februar big 
ult. Dez. 1844 .| 3457| 156 | 1675 | 5 8] 291241 2321] —— 


Die ftärffte Frequenz an einem Tage war 7191 Perfonen, die ſchwächſte 
an einem Tage 510 Perfonen. 

Die ganze Länge der Bahn benugten durhfchnittlih pro Fahrt 94 Per- 
fonen. a. 
Durchſchnittlich ergab der Perfonenverfehr für jedes Billet 5 fgr. 7,73 pf., 
für jedes Billet der 1. Klaffe 12 fgr. 4,5 pf., der 2. Klaffe 7 far. 3,6 pf., 
ver 3. Klaffe 5 fgr. 2,0 pf., der 4. Klaſſe 3 far. 7,6 pf. 

Nah Prozenten vom Verkehr gerechnet ftellten ſich bie verſchiedenen 
Wagenklaffen, wie folgt: i 


Von Perfonen: Vom Gelde: 
1. Klaſſe 3,1 Proz. 6,7 Proz. 
2. = 337 = WB = 
3. = 33,1 = 308 = 
= 30,1 = 194 = 


Nach den Stationen berechnet, fuhren: 
1. Kl. u. 3. Kl. 4. Kl. auf. 
zwifchen Bonn und Roisvorf . . 583 11490 14632 10176 36881 
= = -Sechtem . - 68 2122 3559 5151 10900 
= Brühl . . . 88% 11931 9549 6516 28878 
= Ralfcheuren . 31 468 801 688 1988 
5 - Köln . . . 10406 78075 64001 52338 204820 
= Roisdorf und Sehtem . 5 235 531 228 12339 
„ - Brühl . . 46 1694 1773 1473 4986 
5 = = Ralfcheuren 15 42 1% 13 304 
= = - kön . . 604 8579 9212 6508 24903 
- GSehtem und Brühl . - 27 864 1747 1463 MO 


= 
= 
- 


1,8. 2. Kl. 3. Kl. 4. Kl. Zuſ. 
zwiſchen Sechtem und Ralfchenren . 1 79 219 254 553 
5 = - kön... 233 4234 7465 14156 26088 
- Brühl und Ralfchenren . 17. 491 609 572 1689 
= 5 -» Köln . . 2899 51869 49989 45567 150324 


= Kalſcheuren und Köln. . 440 5980 11016 13699 31135 
Summe 523759 


Es ift jeder Paffagier im Durhfchnitt 2,4 Meilen gefahren. Hierans 
ergiebt fih auf die ganze Bahnlänge eine Durhfchnittszahl von 317273 
Paffagieren. Die Einnahme betrug im Durchſchnitt pro Perfon und Meile 
2 jgr. A pf. 

Im Sabre 1845 wurden auf ber a. — 

Januar... 31581 Perſonen. 
Tebmar  . 2 02020. 2928 = 
Mit 2: 2 0 00. 335 > 
Al 2 000 c 44004- 
Mi... 0.0.0. 0.608 >= 
Juni.... . 59549 
Juli.. 466271 — 
Auguſt..8500 
September . . . . 76846 
Dfber 0... 0. 4721 = 
November . . ». . . 5789 = 
Dezember . . 3705 — 
— 627906 Perſonen. 
Im Januar 1846 . . 36253 = 

Der Monat Auguft des Jahres 1845 war in Bezug auf Betriebs - Er- 
gebniffe der intereffantefte feit der Eröffnung der Bahn; die Einweihung des 
BDeethoven-Monumentes in Bonn und die gleichzeitige Anwefenheit ver Ma- 
jeftäten in Brühl riefen an einzelnen Tagen eine Anzahl von Reifenden auf 
die Bahn, die jenen der frequenteften Bahnen Deutſchlands zur Seite ge- 
ftelft werden fünnen; außerdem aber zeigte fih ein Berfehr von fremben und 
Iofalen Paffagieren, der um ſo mehr befriedigend war, als die ungünftige 
Witterung feine Vermehrung der vorjährigen Frequenz erwarten ließ. Die 
ftärffte Frequenz war am 11. Auguft, bei Gelegenheit des großen Zapfen- 
ftreihes in Brühl, mit 9116 Perfonen (1657 Thlr.) (ausfchließlih des be— 
förderten Militärs). 


m. ÖGüterfrequenz. 

Der eigentlihe Güterverfehr nahm am 1. Dftober 1844 feinen An- 
fang; er hat aber, wie ſich ſchon erwarten ließ, feine erheblichen Einnahmen 
gewährt. Es wurde nämlich an Güterfracht und für Poflgüter in den ein- 
zelnen Monaten eingenommen: 
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Vom 15. Kebruar bis 
ultimo Dezember 1844. 





Zufammen. 
Monat Boflgüter. 
tIr. far.pf,| tr. far. vf. tr. far. pf. 
—— a a — — — —— 
ebruar J * — 1— 5 2 
on ee wu Barr _ — 1112 
Kerl: 2 u. _ — 11/15) 6 
21 ee — — 78| 7 
SUR - 4.0018 #08 — — — 710 
1: Me a — — 74128 
Aufl . 0.0 _ — 76114] 9 
September . : . .. — — 693 
Oktobe 516 s3lll 
November . 2»... 67 1271101 88128 
Deoembe - . ... 68 |21) 6 112|24| € 
Zufammen [191 |25| 6] 6831 8 





52. Bonnsfoblenzger Eifendbahn und Fortfeßung bis Mainz. 


a. Geſchichte dieſes Projektes, 
(Seite 1088.) 

Das proviforifhe Komite der Gefellfchaft zu Bonn ließ während bes 
Sahres 1844 die Vermeffungs = Arbeiten unter der Leitung des Ober-Inge— 
nieurs Märteng, technifchen Direktors der Bergifh-Märfifchen Eifenbahn, 
ausführen. Es beendete diefelben aber nicht blos auf der Strede von Bonn 
bis Koblenz, fondern dehnte fie auch von Koblenz bis Bingen aus, um ben 
Beweis zu liefern, daß die Fortfegung der Bahn bis Mainz auf dem Iin- 
fen Rheinufer möglich fe. Bon der technifchen Ausführbarfeit‘ und dem 
Koftenpunft diefer letzteren, allerdings fehr pittoresfen, fehr fhönen, aber 
nicht leichten Strede wird die Löfung der Frage abhängen, ob dieſes Glied 
der großen Verbindung, nach welcher der Zeitgeift ftrebt, in die Kette ver 
Eifenbahnen eingereiht werden Fann. 

Die Aufnahme der Bahnlinie ift ganz beendet, und werben nun wäh- 
rend des Winters 1843 die Koſten-Ueberſchläge unter der Leitung und Auf» 
ficht des Ober-Ingenieurs Märtens in Elberfeld angefertigt. 

Obgleich nun das zur Ausführung der Bahn ſich gebildete Komite auf 
die dem Könige im Auguft 1845 überreichte Immediat-Vorſtellung von dem 
Finanz-Minifter unterm 26. Oktober 1845 den Befcheid erhalten hat, daß 
eine Entfheidung über den Antrag auf baldige Ronzeffion diefer Bahnftrede 
zur Zeit noch nicht getroffen werden könne, fo ift eine fpätere Genehmigung 
zur Ausführung wohl nicht zu bezweifeln; dann — wenn die Schienenwege, 
welche nun bereits von der Nordfee bis Bonn reichen, vom adriatifchen 
Meere bis Mainz führen werden; wenn diefer Weg von Oſtende bis Trieft 
der fürzefte von England bis Oftindien iſt; wenn binnen Kurzem, nach Boll- 
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endung der Franzöfifhen NRorbbahn (von Paris nach der beigifchen Grenze) 
und der Köln-Mindener Bahn (von Berlin nah dem Rheine), die bisherige 
Mafle der am Rheine zufammentreffenden Reiſenden fih ungemein vermeh⸗ 
ven: wird; wenn die Dampffchifffahrt, welche in manchen Jahren mehrere 
Monate lang gehemmt war, bei weitem nicht genügen wird, — wird es 
wohl dem fhwächften Auge erfichtlich werden, daß eine Eifenbahn im Rhein— 
thale zu den unabweisbaren Nothwendigfeiten der Zeit gehört. 


53. Koblenz Giehener Eifenbahn. 


a. Geſchichte dieſes Projekts. 

Zu Ende des Jahres 1844 wurde durch eine Gefellfhaft, unter deren 
Mitgliedern mehrere bedeutende Banquierhäufer fih befanden und an deren 
Spige Herr Moldenhauer aus Kaſſel ftand, das Projekt zur Ausführung 
einer Eifenbahn von Koblenz nad Gießen angeregt, und im Jahre 1845 die 
nöthigen Vermeffungen und Nivellirungen im Lahnthale vorgenommen. So 
viel wie bis jegt darüber befannt geworden ift, fol alle Ausfiht dafür 
vorhanden fein, daß die preußifche Regierung demnächſt die erforderliche Kon- 
zeffion ertheilen werde, und auch die Regierungen der beiden andern GStaa- 
ten (Heffen-Darmftadt und Naffau), durch deren Gebiet ſich diefe Linie hin— 
ziehen wird, follen ihrerfeits ſchon ſolche Erklärungen gegeben haben, daß, 
fobald aus Berlin ein zuflimmender Ausſpruch erfolgt fein wird, bie fofor- 
tige Bildung einer Aftien-Gefellfhaft für die Ausführung biefes Projektes 
unverweilt würde eintreten bürfen. 

Nach einer ungefähren Berechnung würden zu biefem großartigen Unter- 
nehmen etwa 10 Millionen Gulden erforderlih fein, welche man, da fich 
mehrere Frankfurter Häufer dafür lebhaſt intereffiren und alle Anwohner 
des Lahnthals zu Zeichnungen bereit fein follen, in furzer Zeit durch Aktien 
zu erhalten hofft. Diefe bedeutenden Koften entftehen durch die außerordent- 
lichen Schwierigkeiten, welche fih an vielen Orten diefer riefenhaften An- 
lage entgegenftellen und dur etwa fechs, zum Theil in fhiefer Nichtung zu 
erbauende Brüden und elf Tunnel überwunden werben müffen. Die größ- 
ten dieſer Tunnel, bei Weilburg und Kamberg, follen in bedeutender Tiefe 
und in einer Länge von 1800 Fuß durch die vorfpringenden Gebirgsfäamme 
geführt werben, an beren Fuß hin bie Lahn fih in halbfreisförmigem Laufe 
fhlängelt, da nur auf diefe Weife die bedeutenden Krümmungen bderfelben zu 
umgeben find; die meiften der andern Tunnel werden dagegen nicht über 
200 Fuß lang werben. 

Sollte das beabfichtigte Unternehmen wirklich zu Stande fommen, fo 
wird einerfeits fehr bedauert, daß die auf bie Schiffbarmahung der Lahn 
verwendeten, fo bedeutenden Summen überflüffig werden, indem der Verkehr 
auf dem Fluffe jedenfalls ſehr beveutenden Abbruch erleiden würde, zumal 
bei der Menge der darin angebrachten Schleufen, wenn man das Schleufen- 
geld (wie Preußen vorfhlägt und Heffen unterftüßt), auch * ſo niedrig 

Vreuß. Eiſenb. Fortſetzung. 
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ſtellt, die Ftußfchifffahrt immerhin fo theuer werden müßte, daß die Eifen- 
bahn, felbft bei verhältnifmäßig hohen Säten, für den Gütertransport im- 
mer noch bilfigere Bedingungen ftellen fönnte und würde, Andererfeits be- 
bauptet man dagegen, daß die Schifffahrt auf der Lahn dadurch durchaus 
nicht beeinträchtigt werde, da fich diefelbe vorzugsweife auf den Transport 
roher Produkte beſchränkt, die mittelft der Eifenbahn nicht gut transportirt 
werden könnten; dagegen fei diefe Metallfirafe für den Speditionshandel 
von Koblenz fehr wichtig, indem nicht nur fämmtliche von Franfreih auf der 
Mofel nah Koblenz fommende Waaren, fondern auch alle Weine, die nach 
den öftlihen Provinzen und nah dem Norden geben, alsdann auf diefer 
Bahn von Koblenz aus über Gießen, ftatt wie jest den Rhein entlang und 
über See, verführt werben Fünnten. 

Nach unferer Anficht fleht die Ausführung der Bahn, wenn fie wirffich 
genehmigt werben follte, in der nächften Zufunft wohl nicht zu erwarten, da 
namentlich im Naffauifchen fich fehr viele Stimmen dagegen erheben. 


54. Saarbruͤcken-Bexbacher Eifenbahn. 


a. Geſchichte dieſes Projekts. 
(Seite 1095.) 

Bis jest ift eine Entſcheidung in Betreff der Ausführung der Bahn 
noch nicht erfolgt, indem die Unterhandlungen mit der baierifchen Regierung 
wegen Feftftellung des Vereinigungspunftes mit der ad 
Bahn noch nicht beendigt find. 

Die franzöfifhe Regierung, welde zu einer Saarbrüden- „Meter 
Bahn wenig Neigung zeigte, verlangt jetzt offiziell die Ausführung verfel- 
ben. Es werben deshalb in Bezug hierauf auch preußiſcher Seits die Ver— 
hältniffe näher unterfuht und follen demnächſt die Unterhandfungen zwifchen 
beiven Regierungen wegen #eftftellung des Anfchlußpunftes aufgenommen 
werden. 

Die Seite 1098 erwähnte, zur Ausführung franzöfifher Seits im 
Met gebilvete Gefellfhaft bat fih in einer am 12. März 1845 gehaltenen 
General» Verfammlung aufgelöft, indem das franzöfifhe Minifterium die 
Klaffififation diefer Bahn nah dem Geſetze von 1842 definitiv abgelehnt 
bat. Da aber Met unter allen Umftänden den Anfchluß an die Ludwigs— 
bafen-Berbaher Bahn wünfchte, fo bildete fih, nachdem Mes die Zinfen 
a 4 Prozent garantirt hatte, für die Ausführung des Unternehmens, unter 
dem Namen de V’Est, eine neue Geſellſchaft. 

Db nun das Projekt zur Reife geveihen wird, hängt noch von manchen 
Rückſi chten ab; fo viel iſt aber beſtimmt, daß die Bemühungen deshalb zu- 
gleich in Berlin und Paris betrieben werden. 

Zu erwähnen wäre noch, daß das im Jahre 1840 aufgetauchte Projekt 
einer 
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55, Eifenbabn zwifhen Saarbrüden und Bingen 

gegen Ende des Jahres 1844 von Lokal-Komité's zu Kreuznach, Kirn, Bir- 
fenfeld, St. Wendel und Dttweiler wieder erneuert iſt. Eine Verſammlung 
diefer Rofal-Romite’s fand am 20. Januar 1845 in Kreuznach Statt, und 
wurde in berfelben, nachdem die Zweckmäßigkeit und wahrfcheinliche Nenta- 
bilitit der Bahn dargelegt war, fofort der Auftrag zur technifchen Terrain- 
Aufnahme ertheilt, fo wie die hierzu erforderlichen Geldmittel mit 3000 Thlr. 
angewiefen. 

Die über das Terrain und den Verkehr erhobenen Data Yaffen feinen 
Augenblif an ver Ausführbarfeit und Rentabilität des Unternehmens zwei— 
feln. Schon der jegige Verkehr zwifchen Mainz und Bingen einerfeite, und 
Saarbrüden und Saarlouis andererfeits würde die Zinfen des erforderlichen 
Kapitals beden, abgeſehen von der unberechenbaren Zunahme, die nothwen- 
dig ein Schienenweg hervorrufen muß, der fih durch den reichen Kohlen- 
diftrift des Saarthales an den vielen Hüttenwerfen der Gegend hin, durch 
das fhöne und fruchtbare Nahethal zieht und bis auf 6 Stunden der Mofel 
nähert. Auf der dberen Mofel mäßte die Dampfiifffahrt durch die Anlage 
unftreitig verlieren; auf der unteren Mofel könnte fie Dagegen nur gewin- 
nen, da ohne Zweifel von Veldenz oder Berncaftel aug eine leichtere Ver— 
bindung mit der Eifenbahn zu Stande kommen würde. 


Zum Beichluffe ver Darftellung der Preußiſchen Eifenbahnen wäre noch 
anzuführen, daß im neuerer Zeit der Bau einer Eifenbahn, welche Trier 
mit dem Eiſenbahnnetze Deutſchlands in Verbindung bringen foll, vielfältig 
in öffentlichen Blättern zur Sprache gefommen if. Den erften Anlaß hierzu 
gab die englifche fogenannte große Luremburger Gefellfchaft (Great Luxem- 
bourg Company) dadurch, daß fie ihre Bahn, welche von Brüffel in ber 
Richtung von Dinant, Neufchateau und Arlon nad Yuremburg geben foll, 
von bier aus nah Hesverange, von dort bei Kreuzweiler über die Mofel 
nach der Saar und Saarbrüden führen und von Hesperange eine Zweigbahn 
nah Trier bilden wollte. Diefes Projeft wurde aber von der Königl. Re— 
gierung zu Trier verworfen und der Geſellſchaft aufgegeben, Trier entweder 
zum Gentralpunft zu erheben oder auf die Konzeffion preußischer Seits zu 
verzichten. Von Seiten der Gefellfhaft iſt in Bezug hierauf bis jetzt feine 
Antwort erteilt worden; dagegen ift der Gegenftand in Trier vielfältig zur 
Sprache gefommen und find mehrere Richtungen zur Führung einer Bahn 
von Trier nah Saarbrüden und Bingen vorgefchlagen worden. Aus 
allen ergiebt fi aber, daß bedeutende Terrain-Schwierigfeiten ſich darbieten, 
die wohl am Ende zu überwinden wären, eine Rentabilität der Bahn aber 
feßr bezweifeln laſſen. Ein Gleiches gilt von einer angeregten Eifenbahn- 
Berbindung zwifhen Aachen und Trier, und fann man daher wohl Faum 
glauben, daß bei den jeßigen Geldverhältniffen in der nächſten Zeit einer 
diefer projeftirten Schienenwege in Ausführung fommen wird. 
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Da uns während des Druckes noch mehrere Nachrichten zugegangen 
find, dur welche es möglich wird, einige im Vorhergehenden gebliebene 
Lücken auszufüllen, fo können wir nicht umbin, nachträglich in Bezug auf 
die betreffenden Eifenbahnen Folgendes anzuführen: 


3. Berlins Hamburger Eifenbahn. 
b. Rihtung und Länge der Bahn; Bahnhöfe. 


(Seite 67.) 
Entfernung der Bahnhöfe von einander: 
Berlin- Spandau . . » . + 3084,53 Ruthen. 


Spandau Nauen . » 2 2... 6310 = 
Nauen-Panlinnaun . » . 2... 3657 
Paulinenau-friefaf . . » . . . 3365 
Friefad-Neufladt . 2 2 2 2 020. 3659 
Neuftadt- Zenit 22 2 220. 2096 ” 
Zernig-Glöwen . : 
Glöwen-Wilsnad . . . 2. 
Wilsnad-Wittenderge .» » . . . 3665,8 
Wittenberge-Örabow . . » » . . 99 
Grabow-Rudwigsluft - » » » . . 1961 
Lubwigslufl-Hagenow . » » . . . 5536,n 
Hagenow-Brahlsdorf -» - » x. 5298,37 
Brablsvorf-Boitenburg . -» » + . 3559 
Boitenburg-Bühen . » +. 3686,82 
Bühen-Schwarzenbed . . .» . . 2750 
Schwarzenbed-Frievrihsrub . . . 2738 
Frievriherug-Reinbed . . 0. 18244 
Neinbed-Bergeborf . » + » 973 - 
Aufammen 71722,86 Ruthen. 
Bom Anfangspunft des Bergeborfer 
Bahnbofes bis zum Ende ber 
Sektion .. . . 3520 = 
Totallänge — Bahn 72074,93 Rutben, 
oder 36 d. Meilen. 


* 
* 
8 
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d. Steigungsverhältniſſe. 
Hierüber iſt Seite 366 (erſte Ausgabe) nur Allgemeines geſagt worden 
und führen wir daher an, daß 
22778,0 Ruthen horizontal find, 
22295,.0. = eine Steigung von 1:1000 und darüber haben, 


330 Be # Er un R 
GR =» = . -» 1:30: .- , 
37,0 = - - - 1:70 - . r 
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11096,26 mn. eine — von 1:600 und darüber haben, 
63420 = - 1:50 =. - 
11a - = . - 1:40. - = - 
1780 = . - 1:30 = 0.00. 


Zufammen 72074,93 Ruthen. 


e. Rrümmungsverhbältniffe. 

Auch von diefen ift Seite 366 (erfte Ausgabe) nur etwas Allgemeines 
gegeben worben, weshalb wir im Nachſtehenden fämmtliche Kurven, deren 
Gefammtlänge und ihre Halbmeffer aufführen. 

haben einen Radius von 


Kurven, Ruthen Rth. u. darüber, 
13 deren Geſammtlänge 3474,36 beträgt, 1000 
3 - - 616,17 800 
1 - = 241,00 7117 
1 = - 212,00 700 
4 — 740, a0 600 
9 x 2 2548,16 500 
5 '= = 1460,56 450 
1 = » 326,16 435 
7 — 1584,37 400 
1» - 304,33 346,19 
1 . 5 338,50 330 
2 - - « 495 300 


48 mit einer Zotallänge von 12393,16 

Hierzu die Gefammtlänge der Ge- 
raden . » . . 5981,77 
Totallänge der Bahn 72074,93 


4. Magdeburg Wittenberge Eifenbahn. 


a. Gefhichte diefes Projektes. 

In der Seite 75 erwähnten, am 22. Dftober 1845 zu Magdeburg ge- 
baltenen General-Berfammlung wurden zu Mitgliedern der Direktion und 
bes Derwaltungsrathes erwählt: 

A. Direftions-Mitglieder. 
1. Dber-Bürgermeifter und Geh. Regierungsrat Frande, Vor: 
fißender; 
2. Geh. Regierungsratd Göring, Stellvertreter des Vorſitzenden; 
3. Zuftiz-Rommiffarius Hartl; 
4, Kaufmann Dihm; 
5. =  Humbert; 
(fämmtlih in Magdeburg.) 
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B. Ausfhup-Mitglieder. 
a) in Magdeburg wohnende. 
1. Kaufmann Karl Denede, Stellvertreter des Ausſchuß-Vor— 
ſitzenden; 
2. Kaufmann Zuckſchwerdt; 
3. Stadtrath Schuchardt, Ausſchuß · Vorſitender; 
4. Kaufmann Wilhelm Denecke; 


5. Friedeberg; 
6. -» Riemann; 
7. Coqui; 

8. = Galome; 
9, = Meyer; 

10, = Magnet. 


b) Auswärtige. 
11. Juſtizrath Baath in Wittenberge; 
12. Raufmann Herz in Berlin; 
13. Rittergutsbefiger v. Jagow-Erüden auf Crüden; 
14, Kaufmann Graefe in Wittenberge; 
15. A. Wolfs in Berlin; 
16. Kommerzienrath Behrend in Berlin; 
17. A. Guillemot in Berlin; 
18. ©. 4. Liebert in Berlin. 


9. Magdeburg-Leipziger Eifenbahn. 


g. DBetriebseinrihtungen und Betriebsmittel. 
(Seite 108.) 

Wir geben bier nachträglich die ung feitvem befannt gewordenen Mit- 
glieder der Direktion und des Ausfchuffes, fo wie die Namen der Ober- 
beamten: 

I. Mitglieder der Direktion, 

1. Raufmann Defoy in Magdeburg, Vorfigender ; 

2. Stadtratb Shuhard in Magdeburg, Stellvertreter des Bor- 
fitenden ; 

3. Geh. Regierungsrath — in Magdeburg, techniſches Mit- 
glied ; 

4. Zuftiz- Rommiffarius Harte in Magdeburg, juriftifches Mit- 
glied. 

I. Mitglieder des Verwaltungsraths. 

1. Oberftlieutenant v. Lamprecht in Magdeburg, Vorfißender; 

2. Kaufmann Göcking in Magdeburg, Stellvertreter des Bor- 
ſitzenden; 

3. Schiffsherr Andreae; | 

4. Geh. Finanzrath v. Behr in Köthen; 


— 
= 
® 
u u hr 8 hu 


16. ⸗ 


Kaufmann Beuſchel 


Brauns 
Brückner 
Buhlers 
Eichel 
Falkenberg 
Freiſeſen 
Hartung 
Haſenkamp 
Hecht 
Holtzapfel 
Kricheldorff 


17. Stadtrath Loeſener 
18. Banquier Nuland in Merſeburg; 

19. Juſtiz-Kommiſſarius Reiß ner in Magdeburg; 
20. Kaufmann Rode 


21. = 
22. = 
23. a 
24. ⸗ 
1. Haaſe 
2. 
3 


Pu» 


Riemann 
Schließ 
Sonntag 


Geh. Kommerzienrath Wuherer in Halle. 


in Magdeburg ; 


besgl.; 
desgl.; 
desgl.; 
desgl.; 
desgl.; 
desgl.; 


desgl.; 


desgl.; 
desgl.; 
desgl.; 
desgl.; 
desgl.; 


desgl.; 
desgl.; 
desgl.; 
desgl.; 


III. Oberbeamten. 
in Magdeburg, Bevollmächtigter ; 


7. Ruft in Halle 


Brunnemann in Leipzig, Bevollmächtigter; 
. Pfeffer in Magdeburg, Kaffen-Nendant; 
Lange in Budau, Baumeifter ; 

Roh in Schönebed, Abtheilungs-ngenieur ; 

. Targe in Köthen 


desgl.; 
desgl. 


10. Magdeburgs Halberftädter Eiſenbahn. 


g. Betriebseinrichtungen und Betriebsmittel. 
(Seite 118.) 

Wir führen hier nachträglich die Mitglieder der Direktion und des 
Ausſchuſſes, fo wieedie Oberbeamten an: 
Mitglieder ver Direktion. 
1. Ober-Bürgermeifter 'und Geh. Regierungsratd Frande in 

Magdeburg, Borfitender ; 

2. Geh. Regierungsratd Göring in Magbeburg; 
3. Bürgermeifter Behrens 
I. Mitglieder des Ausfhuffes. 

1. Ober-Landesgerichtsrath Auguftin, früher in Halberftadt, Bor- 
ſitzender; 


2. Juſtizrath Krüger in Halberſtadt, Stellvertreter des Vor— 


ſitzenden; 


desgl. 
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3. Rommerzienrat$ Schulze in Magdeburg; 
4, Raufmann Zudfhwerdt desgl.; 
5. =  Rarl Denede desgl.; 
6. Finanz-Direftor v. Geyfo in Braunfchweig; 
7 
8 


. Rammerratb Machner desgl.; 

v. Unger desgl.; 
9. Kaufmann Löbbecke desgl.; 
10. Buchhändler Vieweg ’ desgl.; 
11. Kaufmann Haaſe | desgl.; 


12. Banquier Kux in Halberſtadt; 

13. Stadtrath Dr. Lucanas in Halberſtadt; 

14. Juſtiz-Kommiſſarius Weydem ann in Halberſtadt; 

15. Kaufmann Wrede sen. desgl. 

16. Zimmermeiſter Winterſtein in Magdeburg, ſtädtiſcher De- 
putirie; 

17. Ober-Bürgermeiſter v. Brüncken in Halberſtadt, ſtädtiſcher 
Deputirte; 

18. Stadt-Direktor Bode in Braunſchweig, ſtädtiſcher Deputirte. 

III. Oberbeamte. 
Bau⸗Kondukteur Bode in Groß Oſchersleben, Ingenieur. 


18. Wilhelmsbahn. 
Koſel⸗Oderberg.) 
i. Fahrordnung, Tarif. 
(Seite 258.) 

Täglich gehen auf der am 4. Januar 1846 eröffneten, 4 Meilen langen 
Bahnſtrecke zwifchen Koſel und Ratibor nad beiden Richtungen zwei Züge, 
mit welchen Perfonen, Güter, Equivagen und Vieh befördert werben. Die 
Züge ftehen mit denen anf der Dberfchlefifchen Eifenbahn in Verbindung; 
die Dauer verfelben ift 49 Minuten. 

I. Fahrtaxe (in Sifbergrofchen) für eine Perſon. 


nad Ratibor, nach Hammer, nad Kofel, 
1.8, 2,8. 3.8, 3.8. 2,8. 3,8, 1.8. 2.8.3.8. 
Bon Ratibor . . — -— — 1 8 5 2% 19 13 
: Sommr. . 1185 — — — 15 1M 8 


— Koſel. .. 26 998 SU — — — 
Beſtimmungen. 

1. Der Reiſende hat ſich nach den Beſtimmungen bes Fahrplans recht⸗ 
zeitig uud fpäteftens 10 Minuten vor dem Abgange des Zuges einzufinden, 
um fein Fahrbillet zu Löfen. Auf allen Bahnhöfen find Uhren öffentlich und 
in die Augen fallend aufgeftellt und bei Nacht erleuchtet, nach welden die 
Beförderung der Reifenden regulirt wird. 

2. Bei ungewöhnlihem Andrange der Reiſenden an den Billetverfauf- 
Bureau’s, fo wie an den Halteftellen muß das erforderliche Fahrgeld in Be- 
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reitfchaft gehalten werben, da zum Wechſeln größerer Gelvftüde dann Feine 
Zeit ift, und bat es der Reifende fich felbft zuzufchreiben, wenn er durch 
Berabfäumung diefer Anordnung bintenangefegt oder zurüdgelaffen wird. 

3. Kinder über 10 Jahren zahlen den vollen Fahrpreis; für ein Kind 
unter 10 Jahren ift in der 1. Klaſſe ein Fahrbilfet 2. Klaſſe, in ver 2, Klaſſe 
ein Fahrbillet 3. Klaffe und in der 3. Klaffe, in Begleitung einer erwachfe- 
nen Perfon, ift für beide ein Billet 2. Klaſſe zu Löfen. 

Zwei Kinder unter 10 Jahren paffiren auf ein Fahrbillet in ver ge— 
wäblten Klaffe. Für ein Kind unter 2 Jahren, * dem Arme feiner Pfle⸗ 
gerin, wird fein Fahrpreis gezahlt. 

4. Die ausfchließliche Benugung einzefner —** (1. und 2. Klaſſe) 
oder ganzer Wagen (3. Klaſſe) wird durch Löfung der entſprechenden Anzahl 
Fahrbillets (auf den Stationen) gefichert. 

5. Auf den Anhaltepunften Fönnen die Billets nicht unbedingt, fondern 
nur unter dem Borbehalte verkauft werben, daß noch unbefeute Pläbe vor- 
handen find. 

6. Ein Austaufh der Fahrbillets für eine ambere als die früher ge- 
wählte Wagenflaffe findet nur Statt, wenn eine höhere Wagenflaffe ge- 
wählt wird. 

7. Nur auf der Seite der dazu beftimmten Bühnen ift das Einfteigen 
in die Wagen, fo wie das Ausfteigen erlaubt. Niemand darf die Wagen 
ſelbſt öffnen, fondern muß diefes dem dienſtthuenden Beamten überlaffen. 

8. Trunfene und fihtlih kranke Perfonen, namentlih Epileptifche, 
Ausfhlags- und Gemüthsfranfe, werden zum Mitfahren nicht zugelaffen. 
Sind ſolche unbemerkt in die Wagen gelangt, fo werden fie aus biefen, fo 
wie aus den Berfammlungs-Lofalen und aus dem Bahnhofe ausgemwiefen. 
Für dergleichen Franke Perfonen, wenn fie zur Mitfahrt zugelaffen werben 
follen, muß ein abgefondertes ganzes Koupé gelöft werben. 

9. Aus den Wagen, Berfammlungs-Lofalen und Bahnhöfen werben 

ebenmäßig Alle ausgewiefen, welche fih unanfländig betragen, oder bie zur 
Aufrehthaltung der Ordnung gegebenen Borfchriften nicht beachten, den An- 
ordnungen der Beamten nicht Folge leiften, oder durch Mitughme von be= 
fonders unruhigen Kindern den Mitreifenven Täftig werben. 
10. Bei dem erften Signale vor der Abfahrt durch das Läuten einer 
Glocke müffen fich die Paffagiere ohne Verzug zu den Wagen begeben, ihre 
P äte einnehmen und ihre Fahrbillets zur Revifion bereit halten. Die Wahl 
der einzelnen Pläbe in den Koupé's bleibt zivar den Paffagieren felbft über- 
laffen, die Beamten beftimmen dagegen bie Reibefolge der zuerft zu befeßen- 
den Roupe’s. 

Bei dem zweiten Läuten mit der Glocke werben die Wagen gefchloffen 
und fein Paffagier wird dann weiter in dieſelben eingelaffen, um die richtige 
Zeit zur Abfahrt ohne allen Aufenthalt inne halten zu können. Zum drit— 
ten Male wird geläutet, wenn die Abfahrt gefchieht und der Zug in Be— 
wegung gefeßt wird. 
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11, NReifende, die aus den unter 8 und 9 gebachten Gründen von der 
Fahrt ausgefchloffen werben müffen, oder die den Zeitpunkt der Abfahrt (10) 
verfäumen, haben auf Erſatz des bereits von ihnen gezahlten Perfonen- und 
Gepäck-Frachtgeldes feinen Auſpruch. 

12. Das Fahrbillet wird von dem Kondukteur auf der vorletzten Sta— 
tion des darauf bezeichneten Beftimmungsortes abgefordert, „der wenn baf- 
felbe nur für eine Station oder für einen Anhaltepunft gelöft ıft, gleich beim 
Einfteigen dem Reifenden abgenommen. 

Auf den Abgangsftationen find Fahrbillets, von denen der Koupon ſchon 
getrennt ift, ungültig, und⸗der Neifende, der ein folches vorweift, wird zur 
Fahrt nicht zugelaffen. Nur dem betreffenden Konduftenre fleht das Tren- 
nen des Koupons vom Fahrbillete zu. 

Wer bei der Nevifion ohne Bilfet oder mit einem unrichtigen Billet 
befunden wird, ift zur Nachzahlung des Fahrgeldes nach dem Satze ber be- 
nusten Wagenflaffe für die ganze ſchon zurüdgelegte Fahrt verpflichtet, und 
kann außerdem, nach Befinden, auf der Bahn ausgefeht werben. 

13. Das Erflimmen. ver Wagen, fo wie das Anhängen an biefelben, 
wenn der Zug in Bewegung gefegt worben, ift fireng verboten und wird 
polizeilich beftraft. 

14. Berfäumte Abfahrt begründet feinen Anfpruch irgend einer Art; 
eine ausfallende oder unterbrochene Fahrt berechtigt nur zur Rückzahlung des 
bezahlten Fahrgeldes, nach Abrechnung der zurüdfgelegten und vom Reifenden 
benutzten Bahnftrede. 

15. Gelavdene Gewehre, Schießpulver, Hunde, fo wie andere Thiere in 
die Perfonenwagen zu nehmen, ift dem Reiſenden nicht erlaubt. Eben fo 
ift verboten, feuergefährliche oder ſolche Gegenftände mit fih zu führen, wo— 
durch die Perſonen der Mitfahrenden beläftigt oder gar verlett, oder ander- 
weitige Transport-Objefte oder die Transportmittel felbft beſchädigt werden 
könnten. 

16: Derartige Gegenſtände find auch auf den Gepäckwagen nur nad 
Inhalt der darüber in den Expeditions-Lokalen der Gefellfchaft aushängenden 
Verordnungen zur Mitnahme zuläffig. 

17. Das Tabakrauchen in der erften Wagenklaffe ift verboten. 

18. Das Herauslegen aus dem Wagen während der Fahrt und das 
Befteigen der Sigbänfe während des Haltens und Fahrens des Zuges ift 
den Paffagieren verboten. 

19. In der Regel wird nut an den im Voraus dazu beftimmten Drten 
angehalten, und diefe find entweder Stationen oder Anhaltepunfte. 

20. Auf den Stationen dürfen alle Paffagiere ausfteigen, auf den An- 
baltepunften nur Diejenigen, die nicht weiter mitfahren. 

21. Bei der Ankunft auf den Stationen und fobald der Wagenzug fteht, 
öffnen die Wagenbeamten vie Wagenthüren an der zum Ausfteigen beftimm- 
ten Seite und rufen laut den Ortsnamen der Station und die Zeit bes 
Aufenthaltes auf derfelben aus. Bei den Anbaltepunften werden dagegen 
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nur biefenigen Wagen geöffnet, in welchen die Reiſenden fich befinden, die 
nicht weiter fahren. 

22. Wenn Paffagiere, die weiter reifen, auf den Anhaltepunften, felbft 
mit Erlaubniß des Kondukteurs, ihre Pläbe verlaffen, fo fegen fie fi (11) 
ver Gefahr aus, zurücgelaffen zu werben. 

23. Neu zutretende Reifende werden: auf den Stationen und Anbalte- 
punften nach den Feſtſetzungen des Fahrplans aufgenommen. Reiſende, vie 
von den Anhaltepunften wegen Mangels an Plab nicht befördert und von 
den Wagenbeamten zurüdgemwiefen werben, erhalten gegen Rüdgabe des Bil- 
lets das gezahlte Perfonengeld zurüd. , 

24. Bei der Ankunft am Reifeziele hat jeder Reifende den Bahnhof 
fofort zu verlaffen. 

Befchwerden fowobl über die Anminiftration als über das Dienftverfonal 
wollen die Reifenden in das auf allen Stationen befindliche Beſchwerdebuch 
eintragen, oder an das Eentral-Direftorial- Bureau mündlih oder fchrift- 
lich richten. 

Betroffen die Befchwerden das Dienftperfonal, fo ift möglihft Name 
oder Nummer desjenigen Beamten anzugeben, über welchen Klage geführt 
wird. Jeder Beamte iſt übrigens verpflichtet, auf Erfordern feinen Namen 
zu nennen. 


I. Berfonengeväd-Ueberfradht-Tare. 

50 Pfund Gepäd find frei. 

Für ein größeres Gewicht wird bezahlt: 

von 51 bie 75 Pfund 9pf. auf die Meile, 

=: A ee ee 

ie 25 mehr 3 = = = = mehr. 
Beſtimmungen. 

1. Führt der Reiſende Gepäck bei ſich, ſo muß die Einlieferung eine 
halbe Stunde vor der Abfahrt geſchehen. — 

2. Alles Gepäck, wovon für jeden Reifenden 50 Pfund frei befördert 
werben, muß mit Namen und Beftimmungsort des Reiſenden bezeichnet fein. 
Gegen Vorzeigung des Fahrbillets wird das Gepäd angenommen und ber 
Garantiefhein ausgegeben. Für Hleinere Gepädftüde, die der Reiſende, ſo 
weit es nach der Beftimmung des Wagenbeamten ohne Beläftigung der Mit- 
reifenden gefchehen Fann, in dem Perfonenwagen bei ſich behalten will, wird 
auf Feine Weife garantirt. 

Mahl- und fchlachtftenerpflichtige und überhaupt der fteueramtlichen Kon— 
trofe unterliegende Gegenftände dürfen in den Perfonenwagen nicht mitge- 
nommen, fondern müffen mit vollftändiger Deklaration nach den bezüglichen 
gefeglihen Beftimmungen in die Paffagiergepäd-Erpedition eingeliefert wer- 
den. Gewehre (f. Fahrtare, 15) dürfen nur dann in ben Perfonenwagen 
mitgenommen werden, wenn fie ungelaben find. Die Beamten find berech— 
tigt, die Gewehre zu revidiren. 
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3, Bei Ermittelung der Ueberfracht wird das von einem Reiſenden ein- 
gelieferte, mit deffen Namen bezeichnete Gepäd in ber Regel als nur einer 
Perſon gehörig angefehen. 

Das Zufammenpaden des Gepäds für mehrere mitreifende Perfonen in 
ein oder mehrere Kolli's begründet nur in den Fallen, wenn dieſelben er- 
weislich einer Familie angehören, Antpriite auf mehr als 50 Pfund Frei- 

ewicht. 
8 4, Gepäd nah und von den Anhaltepunkten wird nicht angenommen, 
da die Paſſagiergepäck-Wagen nur auf den Stationen geöffnet werden dürfen. 
5. Die Garantie hat nur Geltung für die Dauer der Reiſe. 

Für jedes Stück Gepäck, welches nicht innerhalb 24 Stunden nach ber 
Ankunft abgefordert wird, ift ein Lagergeld von 1 fgr. täglich zu entrichten, 
wobei für Verluſt, Beſchädigung und Verderben nicht garantirt wird, 

6. Reiſegepäck, welches bei geringem Gewichte einen ungewöhnlich gro- 
fen Raum erfordert, wird nur bis 25 Pfd. frei befördert, und Reiſegepäck 
über 300 Pfd. wird nur als folches befördert, wenn auslängliher Raum in 
ven Gerädwagen vorbanden ift. 

7. Das Gepäd wird jedem Vorzeiger des Garantieſcheins ausgehän- 
digt, daher Gepäd, worüber der Garantiefchein nicht beizubringen ift, nur 
nach vollftändiger Legitimation des Eigenthümers oder, nach Befinden, nur 
gegen Sicherftellung ausgehändigt werden Fann. 

8. Mangelhafte oder unzureihende Emballage hebt jeden Anfpruch we— 
gen Befhädigung an dem betreffenden Gepäde auf. 

9. Gepäd, welches Flüffigfeiten, Teicht zerbrechliche und feuergefährliche 
Gegenftände oder andere Subflanzen enthält, durch welche auf irgend eine 
Weiſe das eigene oder anderes Gepäck beſchädigt werden fann, darf nicht 
eingeliefert werben, wibrigenfalls der Eigenthümer für allen dadurch entfte- 
benden Schaden verantwortlich wird. 

10, Der Oarantiefhein verfihert dem Reifenden bei ganzem oder theil- 
weiſem Verluſte des Gepäds eine Vergütung von einem Thaler für das 
Pfund des im Scheine angegebenen und nicht ausgelieferten Gewichts. 
11. Auf allen Stationen find von der Adminiftration verpflichtete Ge— 
pädträger angeftellt, welche durch ein numerirtes Abzeichen (W. B.) an der 
Dienftmüse Fenntlih find. Der Tarif für das Trägerlohn u. f. w. ift in 
allen Bahnhöfen öffentlih angefihlagen. Den Tarif überfteigende Anforde- 
rungen an die Neifenden find zurüdzumeifen und zur fofortigen Beftrafung 
der betreffenden Bahnhofs-Infpektion oder Gepäd-Erpedition anzuzeigen. 


II. Fahrtaxe (in TIhalern) für den Transport von Equipagen. 


nad) Ratibor, nadı Hammer, . nach Kofel, 

1.8. 2. Kl. 1.81, 2.8 1.81. 2.81. 

Bon Ratiborr. » — — 3 4 33 
- Sammer . 13 1} — — 2 1 


- kofel .. 3053 2 9 — 
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1) Zur 1. Rlaffe gehören: 
vier- und zweifißige Wagen mit unbeweglichem Verdeck, vierfigige 
Chaifen mit verdecktem Rüdfis, Hinterſitz und Vache, nebſt Ge⸗ 
päck u. ſ. w. 

2) Zur 2. Klaſſe gehören: 
leichtes Fuhrwerk, Einfpänner, Kabriolets, kleine Halbchaiſen ꝛc. 

Equipagen, welche mit den Dampfwagenzügen befördert werden ſollen, 
müſſen mindeſtens eine Stunde vor Abgang des betreffenden Dampfwagen- 
zuges eingeliefert werben. 

Die Geſellſchaft übernimmt dafür, namentlich auch für das Gepäck auf 
ven Wagen, feine Garantie. Der Tarif beftimmt die dafür zu zahlende 
Fracht. 

Perſonen, welche in ihrem eigenen Wagen reiſen wollen, haben Billets 
2. Klaſſe und auf dem Bocke ſitzende Perſonen Fahrbillets 3. Klaſſe zu löſen. 


IV. Vieh-Transport. 
a) Für Beförderung von Hunden 


wird für die Meile und Stück 1 fgr. bezahlt. Die Geſellſchaft übernimmt Feine 
Garantie für die zur Beförderung eingelieferten Hunde. 
Nah und von den Aubaltepunkten werben Hunde nicht befördert. 
Im Perfonenwagen dürfen Hunde nicht mitgenommen werben. 
b) Frachttaxe für Pferde, Rind- und Fleines Vieh. 

Wenn der Transport nur im Viehwagen zuläffig ift, muß die Anmel- 
dung 24 Stunden vor der beabfichtigten Berfendung bei dem Bahnhofs- 
Inſpektor der Aufgabe-Station gefhehen. Krankes Bieh wird zur Verfen- 
dung nit angenommen, 

Pferde, Rind- und Heines Vieh, Schaafe, Schweine und vergleichen 
werden nur in ganzen (vierrädbrigen) Wagenladungen befördert, 
und wird erhoben: 

für einen offenen mit Barriere umwehrten Wagen * die Meile 


Etagenwagen.......20* 
= = gebeten Stallwagen . . . . 3 - 

Die Frachtungsfähigkeit der Wagen beftimmt bie Bahnhofo⸗ Inſpektion der 
Abgangs-Station nah Maaßgabe der Schwere der Vieh-Korpora. 


V. Öüter-Transport. 


Der Güter-Transport auf der Wilhelmsbahn wird 
a) durch die ordentliche, 
b) dur die Eilfraht-Befürderung vermittelt. 
a) Ordentliche Frachtbeförderung. 
Alle zur orbentlichen Frachtbefoͤrderung der Geſellſchaft überwieſenen 
Güter werden ohne allen Unterſchied in der Reihenfolge ihrer Einlieferung, 
den vorhandenen ordentlichen Transportmitteln gemäß, befördert. 
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Für die Zeitvauer des Transports übernimmt die Gefellfchaft nur bei 
Eilfracht eine Verpflichtung. 

Tarif der ordentlichen Frahtbeförberung. 
Klaffe 1. 4 Pfennige für Zentner und Meile. 

(Güter diefer Klaffe werben nur in Duantitäten von ganzen Wagen- 
ladungen zu je 60 Ztr. angenommen; Quantitäten unter 60 Ztr. werben 
zur Klaſſe 2. gezogen.) 

Bau- und Brennholz, Cement, Eifen in Stangen, Getreide (verpadt), 
Gips, Holzrinde, Hülfenfrüchte (verpadt), Kalk in Tonnen, Kartoffeln (ver- ° 
packt), rohe Metalle, Mühl- und Schleiffteine, Oelkuchen, Rübfamen (ver- 
packt), Schirrholz, Stahl, Steine, Steinfohlen, Theer. 

Klaffe 2. 6 Pfennige für Zentner und Meile. 

Baumwolle (feft verpadt), Bier, Bleche aller Art, Branntwein, Brod, 
Eifenwaaren, Effig, Farbehölzer, Fenfterglas, Fleifch, Honig, Lumpen, Mehl, 
Metall-Rompofitionen, Del, Papier, Pottafche, Sämereien, Sälpeter, Schwe- 
fel, Soda, Tabak, Tabakfabrifate, Talg, Thran und alle Manufaktur, Ko— 
lonial⸗ und Droguerie-Waaren. 

Klaffe 3. 8 Pfennige für Zentner und Meile, 

Baumwolle (Iofe gepadt), Betten, Federn, Flachs, Garne, Häute, Hanf, 
Heede, kurze und Holzwaaren, Hopfen, Karben, Leber aller Art, Rind- und 
Pfervehaare, Schaafwolfe, Schweineborften, Watten, Weine. 

Klaffe 4. 1 Silbergrofchen für Zentner und Meile. 

Bilder in Rahmen, Glaswaaren, Ynftrumente, Meubles, Porzellan, 
Spiegel, Uhren und derartige mit befonderer Borforge zu verpadfende Ge— 
genftände. 

Alle in den 4 Klaffen nicht genannten Waaren werben zur 2. Klaffe 
tarifirt. 

Für nachfolgende Gegenftände wird ohne Berwiegung ein Normalgewicht 
angenommen: 

1 Tonne Steinfohlen 34 Ztr. 

1 Oxhoft Wein, Effig oder Branntwein 5 Ztr. 
1 Tonne Heringe 3 Ztr. 

1 Tonne Bier (100 Duart) 34 Ztr. 

1 Tonne Leinfaat 2 Ztr. 

1 Wispel (24 Scheffel) Erben, Weizen, Kartoffeln 20 Ztr. 
1 Wispel Roggen oder Raps 18 Ztr. 

1 Wispel Gerfte 16 Ztr. 

1 Wispel Hafer 12 Zitr. 

1 Klafter ganz trodenes weiches Holz 25 Itr. 
1 Klafter ganz trodenes hartes Holz 35 Ztr. 

Der Fubifche Inhalt der trodenen Bau- und Nutzhölzer wird nad den 
Hartigfchen Tafeln berechnet, und das Gewicht für den Kubiffuß hartes Holz : 
Eichen, Buchen, Rüftern, Ahorn, Eſchen, Birken u. f. w. auf 50 Pfd., für 
weiches Holz, als: Tannen, Kiefern, Fichten, Linden, Pappeln, Erlen u.f.w. 
auf 40 Pfd. feſtgeſetzt. 
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b) Eilfraht-Beförderung. . 

Güter, welche als „Eil fracht“ befördert werben follen, müffen 2 Stun- 
den vor Abgang des Zuges, mit welchem die Abfendung gewünfcht wird, der 
betreffenden Bahnhofs-Erpedition übergeben werden. 

Der bezüglihe Frachtbrief muß auf ber Adreffe durch den in die Augen 
fallenden Vermerk: 

„Eilgut" 
(mit rother Dinte) bezeichnet werben. 

Zur Sicherheit des Abfenders wird nächſt dem Erpeditions-Stempel die 
Stunde der Einlieferungszeit auf dem Verſendungsſcheine durch die Erpedi- 
tion vermerkt. Eilgüter, die zu fpät eingeliefert wurden, werben jedenfalls 
mit dem dann zunächft abgehenden Zuge befördert. Für die orbnungsmäßige 
Zeitdauer des Transports, nah Maafgabe des Fahrplans, ift die Gejell- 
haft zu haften verpflichtet. 

Tarif der Eilfracht-Beförderung. 

‚Kaffe 1. 8 Pfennige für Zentner und Meile. 

- 2. 1 Silbergrofihen we Zentner und Meile. 

: 3% 

: 4. 2 = = = = = 
Beſtimmungen. 

1. Frachtſtücke auf einen Frachtbrief, die nach dem Tarif 3 ſgr. an 
Fracht nicht ausgeben, werden dennoch zu 3 ſgr. tarifirt, da kein Frachtbrief 
und das dazu gehörige Gut unter 3 ſgr. Frachtvergütung angenommen und 
befördert wird. 

2. Bei Berechnung und Erhebung der Fracht wird der nach dem Tarif: 
ausfallende halbe Silbergrofhen und darüber für voll, der Betrag unter 
einem halben Silbergrofihen wird gar nicht berechnet. 

3. Güter eines Abfenders an einen Empfänger inter 1 Zentner wer- 
den für einen ganzen Zentner bezahlt. Bis zu 5 Zentner erfolgt die Ver— 
rechnung nach halben Zentnern, fo daß innerhalb diefer Grenzen jedes einen 
vollen, Zentner überfteigende Gewicht, und zwar von 1 bis einschließlich 
55 Pfund für einen halben Zentner, und von 56 bis 109 Pfund für einen 
vollen Zentner gerechnet wird. Bon 5 Zentner an wird Uebergewicht bis 
zum balben Zentner gar nicht und von einem halben Zentner an für einen 
ganzen Zentner berechnet. 

4, Bei Heinen Frachtgüter-Poſten bis einfchließlih 5 Zentner tritt in 
allen Klaffen eine Erhöhung von 10 Prozent des gefammten Frachtbetrages 
ein. 

5. Die auf der Wilhelmsbahn zu verfendenden Güter müffen durch 
den Abfender frei auf einen ver Bahnhöfe geliefert werben. 

6. Zum Transport in das Ausland werden feine Waaren angenom- 
men, wenn biefelben nicht mit einer vorfchriftsmäßigen und vollftändigen De- 
Haration neben dem dazu gehörigen Frachtbriefe verfehen find. Wenn Zwei— 
fel über die Richtigkeit der Deklaration oder die Spentität der Güter ent- 

Preuß. Eiſenb. Fortfegung. 34 


= = = = 
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ftehen, ift die Geſellſchaft die Beförderung ber Waaren bei ver Abfendung 
oder Verfendung an der Grenze zu fuspendiren bereihtigt. 

7. Wenn die Anordnungen der Königl. Stenerbeamten und die Zoll- 
abfertigung ein Ab- und Wiederaufladen, eine Plombage oder Begleitung er- 
fordern, fo find die Koften dafür von dem Adreffaten zu tragen, die dem 
Gute nachgenommen werden. J 

8. Fuͤr etwaigen Plombagen-Verſchluß der Kolli's haftet vie Gefell- 
fchaft nur, wenn ſolcher auf Grund zollamtlicher Behandlung auf der Eifen- 
bahn angelegt, ober wenn deffelben ausdrücklich in dem Frachtbrieſe erwähnt 
worden ift. 

-9, Für Spefen- und Fraht-Nachnahme wirb für den von der Gefell- 
ſchaft zu leiſtenden VBorfhuß von 1 bis 50 Thlr. für jeden Thaler 

ſechs Pfennige, 

son 50 Thlr. und mehr 2 Proz. Provifion erhoben, Jeder Vorſchuß über 
einen Thaler wird für einen weiteren ganzen Thaler zur Proviſions⸗Berech⸗ 
nung gezogen. 
“40, Fuhrleute und Schiffer, welche theilweiſe ober ganz ihre Ladung 
ver Eifenbahn zum Transport überlaffen, find bei den ihnen auszuzahlenden 
Krachtbeträgen und zu erfegenden Spefen von jeder Proviſion und Faktage 
frei. 

11. Db und wie viel Borfhuß auf Güter gewährt wird, hängt von 
dem Ermeffen der Gefellfhaft over ihrer dazu bevollmächtigten Beamten ab. 

12. Alle zur Verladung der Gefellfhaft zu übergebende Güter werden 
nur unter den durch gegenwärtiges Reglement feftgefeßten Bedingungen an- 
genommen und müffen in völlig guter und ficherer Packung und mit richti- 
gen, deutlich gefchriebenen Frachtbriefen, Teferlichen und mit den Frachibriefen 
übereinftimmenven Signaturen in unfere Güter-Erpebitionen abgeliefert wer- 
den, wenn die Einlteferer Weitläufigfeiten vermeiven und ber Ablieferung 
im guten Zuftande an den Empfänger gewiß fein wollen. 

Ganz befondere Vorficht erfordert die Berpadung von Flüffigkeiten aller 
Art, da die Abfender für das Auslaufen bei ſchlecht verfpundeten, ſchlecht be⸗ 
reiften ober fonft mangelhaften Fäffern oder Gefäßen, wenn ver Geſellſchaft 
daraus ein Schaden erwächft, verantwortlich und regreßpflichtig find. 

13, Um eine gleichmäßige Expedition der Güter und ber dazu erfor- 
verlichen Bezettelung den Abfendern zu erleichtern, werden in den Erpe- 
ditiong ⸗· Bureau's Frachtbrief- Formulare nebft den dazu gehörigen Berfen- 
dungsfheinen, das Dugend für 9 pf., das Hundert für 6 fgr., verkauft. Die 
nach der fonft üblichen Form abgefaßten Frachtbriefe werden nur unter dem 
ausdrücklichen Vorbehalte angenommen, daß alle barin enthaltenen, den Be— 
fiimmungen dieſes Regulativs etwa wiberfprehenden Bedingungen bie Ge— 
ſellſchaft nicht verpflichten. * 

14. Die Frachtbriefe aller zur Verſendung eingelieferten, fogenannten 
fontrofpflichtigen Gegenftände müffen (nach $. 93 der Zoll-Drbnung) abge- 
ftempelt fein. 
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15. Falſche Angaben in den Frarhtbriefen, zu gering deffarirtes Ge- 
wicht, Maaß oder dergleichen, wodurch das Intereffe der Gefellfchaft beein- 
träcdhtigt würde, kann durch doppelte Erhebung des Frachtlohnes, weldes bei 
richtiger Angabe im Frachtbriefe zur Erhebung gefommen wäre, beftraft 
werden. Die Beamten der Gefellfchaft find befugt, in Gegenwart von Zeu- 
gen, wenn die Zuziehung der Intereffenten oder ihrer Gehülfen nicht mög- 
lich if, die Kolli's zu wiegen, zu öffnen und zu unkerſuchen, ob deren In— 
halt mit dem Frashtbriefe übereinftimmt. 

16, Jedem Frachtbriefe iſt ein Verfendungsfchein beizugeben, auf wel- 
chem, nach Inhalt des Frachtbriefes, die Güter nah Marke, Nummer, An— 
zahl der Kolli’s, Gewicht, Beftimmungsort und Namen des Empfängers ganz 
genan und deutlich zu verzeichnen find. Diefen Berfendungsfchein erhält der 
Abfender als Beweis der geſchehenen Einlieferung, mit dem Stempel der be- 
treffenden Güter-Erpedition verfehen, zurüd. 

17. Die Gefellfhaft haftet während der Dauer der Fahrt für den 
Berluft der Güter durch Feuer, fie übernimmt aber feine Garantie für In— 
balt und Gewicht, Lekkage und Bruch derfelben. Eben fo wenig vertritt 
viefelbe das Berberben gährender Flüffigfeiten, den Verluft dur das Zer- 
fpringen der Gefäße und das Einroften der Metallgegenftände. Für dag. 
Gewicht trodener Waaren, mit Ausnahme von Getreide und Sämereien, 
wird jeborh eingeftanden, wenn daſſelbe auf Koften des Abfenders auf un- 
ferm Güterboden durch unfere Beamten ermittelt und unmittelbar nach ver 
Ankunft aus unferm Transport- Fahrzeuge in Empfang genommen worden 
if. Für flewerpflichtige Güter hört jeve Haftung mit Ueberweifung derſel— 
ben an die Königl. Steuerbehörde auf. 

Dei Brandbefhädigungen wird nur der dur Fakturen und glaubwür- 
dige Dokumente (welche die Gefellfchaft einzufordern berechtigt ift) zu erwei- 
fende wirflihe Werth von durchſchnittlich 50 Thlr. für den Zentner ver- 
gütet, wenn der Werth diefen Sat auch nachweislich überfteigen follte. Ge— 
rettete und unbefchädigte Kolli's bleiben bei Ermittelung der Entſchädigung 
unberüdfihtigt, und für Güter in geretteten, befchädigten Kolli's, deren 
Werth größer ift als 50 Thlr., wird die Entfhädigung nach Verhältniß ge- 
feiftet. Ausgefhloffen von dieſer Entſchädigung find jedoch DVerlufte an 
Frachtgütern: 

1. die für Rechnung des Verſenders und ohne die Geſellſchaft davon be— 
nachrichtigt zu haben ſchon anderweitig verſichert worden ſind, und 
2. die durch die Schuld des Verſenders herbeigeführt wurden. 

Für ausfallende Dampfwagenzüge, Unterbrechung derſelben durch Be— 
triebs⸗ und derartige Hinderniſſe iſt die Geſellſchaft nicht verantwortlich. 

18. Schwefelſäure, Scheidewaſſer und derartige brennende oder ätzende 
und gährende Flüſſigkeiten, ſo wie alle für den Transport gefährliche Sub— 
ſtanzen, als: Schießpulver, chemiſche Feuerzeuge, Knallſilber, Streichhölzchen, 
Knallgold, Streichſchwamm und dergleichen durch Friktion ſich entzündende 
Präparate, werden zum Transport nicht angenommen. Wer unter falſcher 
Deklaration dehhleichen Gegenftände zur Beförderung übergiebt, wird ber 
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Königl. Polizeibehörde zur weitern Unterfuchung überwiefen, und im Falle 
eines durch diefe verbotwidrige, beabfichtigte oder gefchehene Berfendung her— 
beigeführten Schadens auf entfprechende Weife in Anfpruh genommen. 

19. Die Auslieferung der Frachtgüter am Beftimmungsorte gefhieht 
überall nur gegen Bezahlung des Frachtgelves, etwaiger Spefen und Vor— 
fhüffe und gegen Ausfiellung einer Empfangsbefcheinigung unter der Kopie 
des von dem Abfender ausgeftellten und von bemfelben durch den Stempel 
der betreffenden Güter-Expedition befcheinigten Berfendungsfcheines. 

20. Wird die Abnahme der Güter von dem im Frachtbriefe benannten 
Empfänger verweigert, fo bat die Gefellfchaft die Wahl, die Güter aufzıt- 
Yagern oder, unter Nachnahme der Fracht und Nürfracht, deren Zahlung 
nicht verweigert werben darf, die Güter dem Abfender wieder zu remittiren. 
Im erfteren Falle wird bis zur Regulirung der Sache das tarifmäfige La- 
— berechnet und erhoben. 

Für Güter, die in deg Magazinen oder auf den Lagerplahen der 
—*— länger als 24 Stunden und bis 8 Tage lagern, wird ein Lager- 
geld von 6 pf. für den Zentner erhoben. 

Eine Vertretung dafür ſowohl gegen Beſchädigung als gegen theilmei=- 
fen oder gänzlihen Verluft, wenn ein befonderes Abkommen zwifchen dem 
Eigenthümer und der Gefellfchaft nicht getroffen worden ift, findet nicht 
Statt. Für je weitere 1 bis 8 Tage Lagerzeit wird gleichmäßig immer ein 
Lagergeld von 6 yf. für den Zentner erhoben. 

22, Güter, welche vor ihrer Ausladung einer fleueramtlihen Behand- 
Yung unterworfen werben müffen, die unter allen Umftänden der Empfänger 
ermitteln oder vermitteln laffen muß, oder Güter, die durch Verfchulden des 
Abfenders nach der Einladung nicht abgefahren oder nicht ausgeladen wer- 
den können, zahlen für den entftandenen Aufenthalt für je 24 Stunden 1 fgr. 
Lagergeld für den Zentner. 

23. Auf Verlangen wird die vom Empfänger oder Abfender zu befhaf- 
fende Emballage und Faftage an leeren Fäffern, Kiften, Säden u. f. w. der 
transportirten oder zu transportirenden Waaren oder Produfte, jedoch ohne 
alle Gewährleiftung, dem Empfänger oder Abfender des Frachtgutes an den 
betreffenden Bahnhof unentgeltlich transportirt, infofern darüber Gewißheit 
erlangt worden ift, daß die Emballage und Faftage fchon unmittelbar zum 
BVerfenden von Gütern auf der Wilhelmsbahn gedient hat oder dazu dienen 
wird. 
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33. Köln Minden Eifenbahn. 


h. Fahrordnung, Tarif. 
(Seite 353,) 

Am 5. Februar 1846 wurde die Bahnftredfe von Düffelvorf bis Duis— 
burg feierlich eröffnet und am 9. Februar dem Verfehr übergeben. Seit der 
letzteren Zeit geben zwifchen Deug und Duisburg täglich nach beiden Rich— 
‚tungen zwei, zwifchen Deus und Düffeldorf vier Züge. Die Dauer ber 
Fahrt zwifchen Deus und Düffeldorf beträgt 57 Minuten, zwifchen Düffel- 
dorf und Duisburg 45 Minuten. 


Die Fahrpreife für eine Perfon auf diefer Bahnſtrecke in Silber- 
grofchen find: 
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‚ wie folgt: 


Die Seite 1132 und 1133 gegebene Zufammenftellung des gan— 
zen Preußifhen Eifenbahnneges berichtigen wir nah dem Stande 


der Eifenbahnen am Schluffe des Jahres 1845 


Zufammenftellung 


des 


Brenfsifchen Eiſenbahnnetzes 


am 


Schlufje des Jahres 1845. 







Name 
ber 
Eiſenbahn. 





Eu 
* 
— 


Berlin⸗Potsdam a 
otsdam- Magdeburg . » 
erlin-Hamburg . . . «+ 
Magdeburg Wittenberge . .» an 
5|d9ambur 9 resden nwen⸗ Siiterbog) — 
6PBerlin⸗Anhaltt Pr 
ziöüterbogt-Riefa . . » » 
8Magdeburg⸗ Leipzig . 
HMagdeburg-Halberftadt 

10/Berlin-Stralfund . » 

118erlin-Stettin . . » 

12 a : 







. 
— + 
* 


« 
“.* 
“ 
.oe 8 + 


’ * ⸗ ® ” 


— = * [2 + * 3 
J * * * * * * * 


— 
* 

* . - * 
* “ “ 
* 


* * ⸗ “ * 


Pofen-Ölogau a a 
16 Berlin-Köni a ER EN 

17Berlin⸗Frankfurt . . + (Bilden zuſammen 
18Niederſchlefiſch⸗ Märkiihe . . bie Niederichlefifch- 
19Theil der Sächſiſch-Schleſi ſchen Märkiihee,,künftig 

(Koblfurt-Görliß) . . Berlin-Breslau. 

20 Niederichlefiiche Zweigbahn (Glogau-Sagan- Hansdorf) 
21 Oberichlefiiche Eiſenbahn ———— er des Frei⸗ 


ftaats Krafau) . — 
22Wilhelmsbahn (Kofel- Oberberg) . — 
23Brieg⸗Neiße. je 


24 Breslau: Schweibniß- Breiburg Pa Se 
2ölkiegnig-Königszelt . . . Be —— 
KHSchwerpnigefrantenftein . - 2 2 2 2 nen 
Zilarantenftein-teobfhüß . - 2 2 2 2 2 2 20. 
28Guben⸗ Rieſa . . et ee 
29 Kottbuffer Pferdebahn de Er Ai a u ea Aa ch 
30lThüringiihe . . 
3ljKöln = Minden = Thüringer Berbindungsbahn ‚Cine, 
Hamm-Lippſtadt) . . R 
32Köln⸗Minden mit Zweigbabnen — ee 
33Bergiſch⸗Märkiſche (Elberfeld— Dortmund) . 
3aDünelvorf-Elberfeb . x. +. — * 
35]Barmen-Lennep:Köfn . N a 
36Elberfeld⸗Köln mit Zweigbahn von teidlingen — 
Sonnborn . 


37Vohwinkel⸗ Lennep (Bferdebahn) 

38 Vrinz-Wilhelmsbahn (Steele - Sopmintel inch, Fort: 
ſetzung nad Bochum er 

39Die Koblen-Eiienbahnen an ber Rupr ꝛe. 

401Pamm-Münſter —2* 

41 Dortmund- Münfter BER 


a2Münfter-Iinter-Emd . — 

43Unter-Rheiniſche Lipperhaider Babnd. : Weſel, * 
Grenze) . ee ed 

44Ruhrort— -Rrefeld- Kreis⸗ Gladbach — 

45 any Gladbach— — mit —— Düren- Seine“ 

1 








Länge. 


Meilen. 


Eifenbabnen, welche dem Ver⸗ 
fehre eröffnet-Tind. 





Durdys 
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Eifenbahnen, wellhe mehr ober 


weniger ermitlich proiettirt ſtud. 
DE — —— 





Eifrnbahnen, welche im Bau 


Elfenbahnen, Deren Bau geſichert 
begriffen Ant. ‘ if. 






















Durch⸗ Durch⸗ Durds 
Aniages uud | ichnittss Anlage und | ſchnitis⸗ _ Anlagr⸗ und ſchnits⸗ 
Lunge. Einridstungss koſten einer] Sänge. Eiurichtungs⸗koflen ei⸗ 


Känge. Einrichtungs⸗ſoſten el⸗ 
Kaptiat.  |ner Meile. 


ghlt. 





Kapital. Meile. Kapital, 


Thlr. 


ner Me. 












Thlr. Meilen. Zblr. T$ir. 


— —— — — — 


Mellen. Thlr. Meilen. 










15, | 4,000000| 2 
36 | 80000001 222222 


5 | 1,100000| 220000 
22 ‚410915 


— — 






4,500000 jr. 
— 16 3,500000|2 





Bus IuaE 


2,800000 


gt 


250 


——4444 


30 | 5,28750017 


44 


13 2,400000|184610 


1,9721%5| 332346 
1,500000| 157900 


| 
) 


816590) 204740 
514320) 171420 
1,1000007 20006 





7 | 1.400000 ‚200000 
4 '800000'200000 
7 |. 3,400000)200000 
20 4,000000 200000 





8 4, a — 
— = — 7,:5| 3,000000/400000 
— — — 2,715 320000|116400 

4 1,100000: 2750001 — — L⸗ 412500 275000 
— — — 4,5 1,300000 88 — — — 
— — — — — — 7 1000000 141000 
— — — — — — 5 600000 140000 
— — — 7,3 1,900500| 260000] — — Enz 
u — — 6 835900010 1431601 — — — 
— — — 1,5)  4,000000| 2551701 — _ — 


Nach Abzug der Koſten für den Weichſel-Uebergang. 
Preuß. Eiſenb. Fortſetzung. 34 * 
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* 
= 
> 
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Eifenbahnen, melde, dem Vers 
tehre eröffnet find, 


der ’ Anlages und (Anitte» 
@tfenbahn. Länge. | Einrich⸗oſien eis 


tungstapital.iner Dile, 


Meilen, Thlr. Thlr. 





4Düffelorf-Sittard . : 2 2 m 2 2 nn a 
ATrlKölnsKrefd . . OS ee OR 


9,500000|819000 


48Rheiniſche (Köfn- belgiſche Grenje) — 11,s 
49 Hachen-Maftricht —— a ee — — — 
ho Köln⸗Bonn — 3,» | 1,128000 289300 


51lBonn-Koblen . 

5AKoblenz⸗ Mainz (auf Preuß, Gebiete Robieng- Bingen 
53 Koblenz-Gießen . . 

54Bingen-Saarbrüden . . 2. 2 2 2.2. 

551 Saarbrüden-Berbah i 


Id 
En 


Fra 














Zufammen | 160,16) 46,466650/289114 


Hiervon geben ab von: 
ZBerlin-Damburg für Medienburg und Lauenburg _ — 
6PBerlin-Anhalt für die Anbaltiihen Länder . . . . 5,75] 1,334800 
z13üterbogf-Riefa für Königreih Sachſen . . — — 
8Magdeburg⸗ Leipzig für ARD —— und bie 
Anbaltifhen Yänder . . » R 4,25 794000 
101Berlin-Stralfund für Medlenburg — >. — — 
30] Thüringifche für die ſächſiſchen Herzogthümer . Fe — — 
53Koblenz⸗Gießen für Naſſau und Großh. Heſſen .. — — 


13) 











Zufammen | 10 | 2,1285001 — 
Es bleiben mithin für Vreußen . . 2 220. .  1150,18| 44,3378501295270 


Im Königreih Preußen waren mithin am Schluffe des Jahres 
1845 an Eifenbahnen 
vollendet » > > 2 2 2 20000. 150,16 d. Meilen, 
im Bau begriffen . » 2 2.2... 44802 ⸗ - 
gefiihrt . = .... 148» = 
mehr oder weniger ernſtlich projektirt 203,2 = " 
Zufammen 686,11 d. Meilen. 

Das Preußifhe Eifenbahnne würde mithin nach feiner Bollendung im 
Ganzen 686,11 d. Meilen betragen. Rechnet man nun darauf, daß ein 
Theil der projeftirten Bahnen nicht zur Ausführung fommen wird, fo 
fann man doch mit Sicherheit behaupten, daß binnen 10 Jahren die in 
Preußen vollendeten Eifenbahnen im Ganzen eine Länge von etwa 600 d. 
Meilen haben werben; ein, in Bezug auf den Flächeninhalt Preußens, ver- 
glichen mit andern Ländern, gewiß fehr erfreuliches Refultat. 

Die vollendeten Eifenbahnen haben ein Kapital von 44,337850 Thlr. 
erfordert. 
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Eifenbahnen, welche im Bau 


Elfenbahnen, deren Bau geſichert 
begriffen find. int, 


Eiſenbahnen, welche mehr ober 
weniger crofilich vrejeftirt find. 






















Karital. ner Meile, 
Thlr. 


Ducch⸗ Durch⸗ Durch⸗ 

Anlage⸗ und ſchnitis⸗· Anlage⸗ und ſchnitts⸗ 2 Anlage⸗ und ſchnitte⸗ 

Länge. Einrichtungo⸗kofen eis | Länge, | Einrichtungs⸗ nie ger Länge. | Einrihtungss Itoiten eis 
Meile, 


Kapital. 
Thlr. 


Kapital, Iner Dlle. 
Thfr, 





Meilen. 





Thlr, I|Metien, Thlr. Meilen. 





Thir. 








































— — — — — 8 1,300000 187500 
— — — a _ — 10 2,400000|240000 
l 412900) 4129000 — — — — — — 
* = — — — — 8 4000000 500000 
— — — — — — 7 3, 500000 500000 
= — — — — 12 4,800000|400000 
— — — — — — 20 10,000000|500000 
— — — 3,5 1,800000| 514300) — — — 
173,53) 51,228350| 295230] 186,23| 62,084500| 332739] 219,7 | 58,0200001264909 
16 3,555200 — * 
* = 1,410000| — 
9,3 3.426840 — ie 
BG — 3.450000 — 
25,5 6,982040 4,860000| — 


148,02| 44,246310| 298921] 184,:5| 62,084500| 336090] 203,2 | 53,1600001261654 


Die Koften der im Bau begriffenen Eifenbahnen find 
Bee ee BIO Thlr. 
die Koften der geficherten Eifenbahnen uf . . . 623,084500 - 
= = = mehr oder weniger ernftlich projeftir- 
ten Eifenbahnen uf . » 2 2 20200... 53160000 = 
berechnet. — — 
Es würden demnach zur Herſtellung des oben ange— 
gebenen Eiſenbahnnetzes...208, 828660 
erforderlich ſein. 
Hiervon waren bis zum Schluſſe des Jahres 1845 
durch Einzahlungen auſgebrach.. 64406780 = 
es bleiben mithin noch zu defen 139,421550 Thlr. 
Nimmt man nun au an, daß durch den Ausfall mehrerer profektirten 
Eifenbabnen diefe ganze Summe nicht erforderlich wird, fo kann man auch 
wiederum nicht in Abreve ftellen, daß ein großer Theil der im Bau bearif- 
fenen, geficherten und projeftirten Eifenbahnen nicht für das Anfchlags - Ka- 


£ ’ vr. hr [2 — — — ⸗ 
— —— — 
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pital gebaut wird, und es iſt daher keine zu ungewiſſe Annahme, daß zur 
Herſtellung fämmtlicher Eiſenbahnen in Preußen noch etwa 120 Millionen 
Thaler aufzubringen find. 

Betrachtet man nun die Durchfchnittsfoften einer Meile, fo findet man, 


daß die ber 
opllendeten Eifenbahfnen . » «2 2 20. 295270 Thlr. 
im Bau begriffenen Eifenbahnen . x » . . 298921 = 
geficherten Eifenbahnen — . 336090 = 
mehr oder weniger ernftlich projeftirten Eifen- 


DEBBEN: "aa er ee er ee 2361654 = 
aller Eiſenbahnen Preußens 297079 Thlr, 
entweder betragen haben oder dazu veranfchlagt find. 

Hiernach ſtellen fi die Durchſchnittskoſten einer Meile von ben ge- 
fiherten Eifenbahnen am höchſten, was dem Umftande zuzufchreiben ift, daß 
bier die Berlin-Rönigsberger Eiſenbahn mit 85 Meilen und 32,000000 Thlr. 
(wegen des Brüdenbaueg über die Weichfel) in Anfat gebracht iſt; alsdann 
folgen die der im Bau begriffenen, vollendeten und projeftirten Eifenbahnen. 
Unfere Behauptung, daß ein großer Theil der letzteren Bahnen mit ihrem 
Anlage- Kapital nicht ausreichen wird, findet Hierdurch feine Beftätigung; 


- denn wenn man auch, mit Rückſicht auf die bisher gemachten Erfahrungen, 


behaupten will, daß man jest billiger als früher zu bauen im Stande fei, 
fo muß man auch wiederum zugeben, daß dies durch andere Verhältniffe, 
als: Erhöhung der Eifenpreife, des Arbeitslohnes ze. um fo mehr aufge- 
wogen wird, als bie bis jetzt vollendeten Bahnen, mit wenigen Ausnahmen, 
zu denjenigen gehören, welde am wenigften mit ZTerrainfchwierigfeiten zu 
füämpfen gehabt haben. 
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